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RESUMO 
DISSERTACAO DE MESTRADO 
Wlamir Jose Paschoalino 
0 presente trabalho tern como objetivo avaliar a competitividade da Industria de Tratores 
Agricolas no Brasil. Para tal, adotaram-se algumas estrategias de analise direcionadas a dinamica 
tecnol6gica e economica dessa industria em ambito internacional com o intuito de examinar o 
comportamento da Industria de Tratores Agricolas Brasileira. Para compreender a dinamica 
tecno-economica desta ultima, foi realizado urn estudo sobre o processo de sua implantaviio, o 
que permitiu constatar ser a Industria de Tratores Agricolas fundamental para o desenvolvimento 
economico de qualquer pais. Alem disso, durante esta pesquisa, estabeleceu-se outro balizador 
para apreciar a competitividade da Industria de Tratores Nacional: a Industria Automobilistica 
Nacional. Multinacional, implantada a mesma epoca e com base tecnol6gica semelhante aquela da 
Industria de Tratores Nacional, a Industria Automobilistica tambem atua em estruturas de 
mercado oligopolizadas cujos encadeamentos economicos, alem de serem fundamentals para o 
pais, foram pertinentes para a comparac;ao aqui realizada. Estudou-se igualmente o dinamismo 
tecno-economico dessa industria em nivel internacional para, em seguida, a posterior comparaviio 
e consequente avaliaviio do grau de modernidade da mesma em nivel nacional. A analise 
comparativa entre ambas as industrias se da sobre as mesmas variaveis, tanto em relaviio ao nivel 
de atualizaviio tecnol6gica de processos produtivos e produtos, bern como a forma pela qual 
organizam mercados. 0 entendimento das trajet6rias competitivas distintas e facilitado pela 
compreensao das diferentes dinamicas tecnol6gicas, mercadol6gicas e da relac;ao 
usuario/produtor que ambas possuem, o que e exposto nos capitulos que tratam separadamente 
de cada uma delas. Assim, a partir dessa opc;ao metodol6gica, demonstrou-se o favonivel nivel de 
competitividade atingido pela Industria de Tratores Agricolas no Brasil ao Iongo de sua trajet6ria 
tecnol6gica e economica no pais e intensificado a partir do processo de abertura de mercado 
iniciado nos anos noventa. 
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COMPETITIVE ELEMENTS OF TRACTOR INDUSTRY IN BRAZIL 
ABSTRACT 
DlSSERTACAO DE MESTRADO 
Wlamir Jose Paschoalino 
The following work has the objective to evaluate the competitive elements of the tractor industry 
in BraziL Some strategies of analysis aimed at the technological and economical dynamics of this 
industry in the international ambit were adopted to exam the behavior of the Brazilian tractor 
industry. Furthermore for a better understanding about the technological and economical 
dynamics a study was done about its installation process, which allowed us to conclude that the 
tractor industry is important for any country throughout its economical development. During this 
research another source was established to appreciate the level of the competitive elements of the 
national tractor industry: the national automobile industry. The multinational automobile industry 
was installed at the same time of the national industry of tractors with similar technological 
support. The automobile industry also operates in oligopolizied structures of the market, whose 
economical links, besides their importance, were also important for the comparison here, 
accomplished. The great technological and economical activity of this industry on na international 
level was equally studied for a later comparison and a consequent evaluation of the modernity 
degree on a national leveL The comparative analysis between both industries starts with same 
variables in the relation with the technological update production processes and products as well 
as the way the market is organized. The understanding of the distinct competitive trajectories is 
improved by the comprehension of the different technological dynamics, market studies and the 
relation user/producer, each one of these is presented in different chapters. This methodological 
option showed the favorable level of competition reached by the tractors industry in Brazil along 
its technological and economical trajectory in the country, intensified since the opening of the 
market in the nineties. 
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-INTRODU(:AO 
Wlamir Jose Paschoa/ino lntrodu~·c/o 
INTRODU<;AO 
Esta pesquisa tern como objetivo principal avaliar a competitividade da Industria de 
Tratores Agricolas no Brasil a partir de duas frentes: de uma analise de seu dinamismo 
tecnol6gico (Capitulo 2) e de uma analise comparativa com a Industria Automobilistica Nacional 
(Capitulo 3). 0 estudo de ambas as industrias se dara tanto em nivel internacional quanto 
nacional. A partir de suas estrategias mercadol6gicas e de sua relac;1io com os usuarios, 
pretendemos avaliar o dinamismo tecnol6gico de cada uma deles. 
0 trabalho e dividido em tres capitulos: 
No Capitulo I do presente trabalho faremos uma analise sobre os fatores 
condicionantes a implanta<;1io da industria de tratores no pais. Esses fatores condicionantes 
pennitir1io que fac;amos uma reflex1io sobre o dinamismo que a Industria de Tratores Agricolas 
possui, no senti do de gerar encadeamentos economicos ou relac;oes inter -setoriais ~ industria de 
tratores enquanto demandante de autopec;as, de ac;os, etc e ofertante de tratores para a agricultura 
~ fundamentais para a continuidade do desenvolvimento economico e social do pais. Esta ainda 
nao havia sido implantada, quando, em 1959, organizou-se urn simp6sio sobre a fabricac;1io de 
tratores e implementos agricolas em Sao Paulo para que os principais agentes ~ governo, 
universidade, fabricantes e representantes de produtos rurais ~ interessados na internalizac;ao 
deste setor no pais discutissem questoes tecnicas e politicas a esse respeito. Visava-se a uma 
politica que viabilizasse a implantac;1io da industria de tratores e implementos no pais. Alem disto, 
o simp6sio tinha por objetivo chamar a atenc;ao da opini1io publica quanto a necessidade urgente 
da internalizac;ao da industria de tratores no pais. 0 Capitulo I baseia-se, portanto, no hist6rico 
documento proveniente deste simp6sio, os "Anais do 1° Simp6sio sobre a Fabrica.;ao do Trator e 
Implemento Agricola no Brasil" (1959). 
Procuraremos deixar clara que, salvo rarissimas excec;oes, todos os agentes 
economicos presentes no Simp6sio eram favoraveis a implantac;ao da industria de tratores no pais 
naquele momenta em caniter de urgencia. Vivia-se urn clima politico favoravel a que se 
desenvolvessem no<;5es ufanistas a respeito do futuro economico do pais. Volta Redonda ja 
produzia ac;o, enquanto a industria de autope.;as e automobilistica ja se encontrava internalizada e 
produzindo caminh5es, jipes e autom6veis, motivo de orgulho nacional aquela epoca. Imaginava-
se que se haviamos conseguido produzir os autom6veis que representavam o que havia de mais 
Wlamir Jose Paschoalino lntrodur,:fio 
complexo em termos tecnologicos naquele momento em nivel industrial, estariamos aptos para 
enfrentar qualquer desafio futuro, dentre os quais estava a industria de tratores. Haviamos 
rompido com nossos complexos e tabus que nos impediam de pensarmos alto, de produzirmos 
bens intensivos em capital e tecnologia. Agora era chegado o momento de produzirmos tratores 
no pais, rompendo assim com a dependencia externa, ou seja, importa9ao de tratores, que limitava 
continuidade do desenvolvimento econ6mico e social do pais. 
Nosso trabalho classifica OS diferentes fatores e motivos favon'tveis a implanta.;:ao da 
industria de tratores no pais, bern como procura analisar a forma pela qual foram expostos. A 
partir dessa analise procuramos mostrar o dinamismo dessa industria no sentido de gerar 
encadeamentos econ6micos fundamentais para a continuidade do desenvolvimento econ6mico e 
social do pais. 
Estes diferentes fatores apontam para o dinamismo que a Industria de Tratores possui, 
isto e, sua importiincia para o desenvolvimento econ6mico e social de urn pais. A partir de 
experiencias verificadas em paises desenvolvidos antes e apos a implantayao dessa industria e da 
conjuntura econ6mico/social do pais naquele momento, os agentes econ6micos presentes no 
Simposio procuram enfatizar a necessidade do pais quanto a internaliza.;:ao da Industria de 
Tratores. Neste sentido, o Capitulo 1 procura enfocar urn outro aspecto do dinamismo da 
Industria de Tratores, qual seja, a importiincia estrategica dessa industria para o Brasil. So uma 
industria dinamica e capaz de resolver, a urn so golpe, problemas internos e externos de urn pais e 
nesse senti do permitir a continuidade do desenvolvimento econ6mico e social do mesmo. 
0 Capitulo 2 procura enfocar urn outro aspecto do dinamismo da Industria de 
Tratores agricolas no pais, qual seja, o tecnologico. A partir do que buscar-se-a avaliar a 
competitividade da Industria de Tratores agricolas no pais, objetivo principal dessa pesquisa, 
tendo como compara9ao o desempenho tecnologico e competitivo da industria automobilistica 
nacional, tratada no Capitulo 3. 
A justificativa para a pesquisa, bern como seus principais resultados, seguem abaixo. 
Dado o papel fundamental que a industria de tratores exerce dentro da cadeia 
produtiva de qualquer pais, o enfoque principal desse trabalho concerne a essa industria, da qual 
depende, dentre outros, a modernizayao da agricultura. 0 aumento de produtividade desta, grayas 
aos produtos provindos da industria de tratores, possibilita a ampliavao da oferta de alimentos 
para popula96es urbanas crescentes e de materias-primas para setores industriais. Busca-se em 
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ultima instancia avaliar a competitividade dessa industria atraves de seu dinamismo tecnol6gico e 
economico. 
0 parametro para avaliar a competitividade da Industria de Tratores Nacional passa 
por uma op<;ao metodol6gica baseada na compara<;ao dos bens - tratores e autom6veis 
produzidos em paises desenvolvidos vis-a-vis a produ<;ao local pelas tlliais brasileiras. 
Encontram-se no mercado nacional duas industrias multinacionais produzindo bens 
intensivos em capital e tecnologia, com enormes capacidades de investimentos e com estrategias 
tecnol6gicas e mercadol6gicas definidas e distintas e, ainda, se verificam comportamentos 
distintos em termos tecnol6gicos quando comparados com suas matrizes e entre si. 
Posteriormente, se verificam estrategias de rea<;:iio tambem diferenciadas das duas industrias aqui 
implantadas, a partir do processo de abertura da economia nacional ap6s 1990. 
Por urn !ado, temos a Industria de Tratores Nacional (Capitulo 2) produzindo 
produtos que atendem bern its necessidades de seus usuarios, introduzindo inova<;oes de ponta em 
seus tratores de grande potencia e compensando seu atraso em processo via inova<;oes gerenciais, 
igualmente de ponta. A abertura de mercado e vista como condi<;ao para que se aumente a 
competitividade de seus produtos por meio da importa<;ao de algumas pe<;as e componentes de 
alto valor adicionado. Tal estrategia permitiria uma redu<;ao de seus custos e, alem disso, 
propiciaria uma aproxima<;1io ainda maior, em termos de internaliza<;iio, do principal segmento 
mundial, os tratores de grande potencia. Recentemente (a partir da metade da decada de 90), essa 
industria passa a modernizar seu processo produtivo, sobretudo, sua estrutura tecno-produtiva, 
alem de promover no pais lan<;amentos de produtos mundiais. Portanto, essa industria passa 
recentemente por urn processo de moderniza<;:ao em processos e produtos. 
Temos, por outro !ado, a Industria Automobilistica local (Capitulo 3), vista pelas 
multinacionais como a supridora do mercado nacional e latino-americano, e produzindo no inicio 
dos anos 90, produtos estilisticamente obsoletos, baseados em processos que aproveitavam o 
baixo custo da m1io-de-obra nacionaL A partir da decada de 80, essa industria recebeu 
investimentos em processos que mesclaram as tecnologias modernas com as anti gas 1, o que 
permitiu elevar a qualidade dos produtos nacionais sem, contudo, dotar-lhes com capacidade de 
competir em mercados mais exigentes, com exce<;iio do de motores e componentes. Produziu-se, 
assim, urn autom6vel com melhor qualidade, porem sem competitividade. Alem disso, a industria 
1 Carvalho (1993:11) classifica cssa O[J<;ao de modernizar dctcnninadas etapas do processo produtivo, 
dcixando outras obsolctas dcntro de uma mesma planta industrial, como solw;ocs tccnol6gicas hibridas. 
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automobilistica nacional foi se especializando em nichos de mercado, tais como motores, 
componentes e veiculos populares (ate mil cilindradas). 
A partir da decada de 80, enquanto a Industria Automobilistica Nacional estava 
passando por uma modernizac;ao baseada em soluc;5es tecnol6gicas hibridas, a Industria 
Automobilistica Mundial estava aderindo a novas e revoluciomirias formas de produzir e de 
organizar a produ<;iio. Esta estava adequando-se a urn novo paradigma conhecido como 
paradigma japones da produ<;iio enxuti. As transforma<;5es produtivas e gerenciais ditadas pelo 
paradigma japones da produ<;iio enxuta e das novas estrategias mercadol6gicas, fez aumentar a 
distiincia da Industria Automobilistica Nacional da fronteira tecnol6gica internacional. Porem, 
recentemente (a partir de 1993), promoveu urn salto de investimentos modernizando produtos, 
principalmente em nivel estilistico cujos designs para alguns modelos passam a ser mundiais. Isto 
exige modernizac;ao em processos produtivos que levam a que, pela primeira vez na hist6ria dessa 
industria seja alcanc;ado economias de escala na produc;ao e comercializac;ao de produtos. A 
questao e que essa nova produc;ao e venda esta concentrada em urn segmento espedfico, o de 
veiculos populares, cujas caracteristicas de produto imp5em algumas limita.,:oes em rela.,:ao ao 
padrao tecnol6gico internacional. 
E evidente que a formac;ao de urn novo paradigma tecno16gico a partir de 80 nao se 
restringiu a industria automobilistica. Inovac;oes revolucionarias em nivel tecnol6gico e inclusive 
gerencial, tendo como fator-chave a microeletronica ou a tecnologia da informac;ao, verificaram-
se tambem na industria de tratores em nivel internacional .. Para esta, a tecnologia da informa<;ao 
envolve esses dois aspectos, o industrial (produtivo) e o organizacional (gerencial). 
Em nivel industrial, os bens de capital da industria de tratores passam de uma 
automa<;ao nao digital para uma automac;ao digital, tornando os processos produtivos flexiveis e, 
conseqiientemente, permitindo a amplia<;ao do espectro de produtos ofertados com a elimina<;ao 
dos "tempos mortos" quando da troca de modelo. As vantagens decorrentes dessas tecnicas 
estendem-se da melhoria da qualidade dos produtos, da elimina<;ao de desperdicios e da 
otimiza<;ao do capital de giro ate a industrializa<;ao/solu<;ao de problemas, e a redu<;ao da area 
ocupada. 
2 A "produ9ilo enxuta" incorpora a automa9ao digital dos processos produtivos, tecnicas modemas de 
organiza<;ao industrial !just-in-time, Kahan, celulas de manufatura, etc) cum maior envolvimento e participayilo 
dos trabalhadores no proccsso, assim como mclhores condi9oes de trabalho. Seu resultado e o aumento da 
produtividade, a reducao de custos, o aumcnto da qualidade e, sobretudo, a de produtos estilisticamente mais 
elaborados. 
4 
Wlamir Jose Paschoalino Jntrodur;iio 
Em nivel organizacional, essa industria passa a adotar tecnicas modernas de 
organiza<;iio da prodw;:ao e do trabalho de inspirac,:ao japonesa. 
No que se refere it adoc,:ao desse novo paradigma tecnologico, a Industria de Tratores 
Nacional parece ter-se concentrado sabre as tecnologias da informac,:ao no aspecto 
organizacional. A partir dos anos 80, as empresas hderes dessa industria no pais procuraram 
adotar novas tecnicas organizacionais que estavam sendo utilizadas em nivel internacional, tais 
como lay-out celular, Kanban, controle estatistico de processo, planejamento e aquisic,:ao de 
materiais (MRP) e planejamento e recursos de manufatura (MRPII ). Inclui-se nesta "revoluyiio" 
organizacional uma preocupac,:ao com a qualidade do produto, o que levou as empresas lideres 
dessa industria no pais a adotarem programas formais de qualidade, tendo ocorrido o treinamento 
de 70% da mao-de-obra em qualidade e produtividade no setor como urn todo. Atualmente, essas 
empresas enxergam a disponibilidade de pessoal qualificado como uma vantagem competitiva 
fundamentaL 
No que lange ao aspecto industrial, a partir dos anos 80, essas empresas "rasparam" o 
paradigma quando adotaram celulas flexiveis de manufatura em algumas etapas do processo 
produtivo, tais como estamparia, soldagem, usinagem e montagem. Verificamos porem, que niio 
houve uma adoc,:ao ampla, isto e, uma modernizac,:ao radical na estrutura tecno-produtiva das 
empresas. Ha, no entanto, divergencias quanta it atualidade do parque produtivo dessa industria 
de tratores no pais. Enquanto para Fonseca (1990) Massey Ferguson e Valmet adotaram sistemas 
flexiveis de manufatura, para Herrman (1991) a industria nao realizou investimentos em 
modernizac,:ao nos ultimos anos, sendo que o 
"parquc c antigo, caminha rapidamentc para a obsolcncia e quase semprc opera com padriics de 
baixa eficiCncia". 
A empresa lider Massey Ferguson possw, porem, desde 1994, a certifica<;ao ISO 
9000 e, posteriormente, a Valmet e a New Holland tambem obtiveram essa certifica<;iio, o que 
contradiz a afirma<;ao de Herrman. Segundo Ferreira (1995: 75): 
"Esta e a mais ampla ccrtificao;ilo ISO 9000, e indica que a cmpresa certificada segue rigorosas c 
abrangcntes normas internacionais de qualidade, dcsde o projeto de desenvolvimento de um novo 
produto, passando pela manufatura, ate os scrvio;os de p6s vcnda". 
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Contudo, a partir da metade dos anos 90, essa industria vern promovendo 
investimentos significativos para superar essa deficiencia. !sto decorre da propria diniimica 
tecnol6gica dessa industria, qual seja, inovac;5es ou alterac;5es em produtos geram (obrigam) a 
alterac;5es em processos. E as principais empresas dessa industria vern promovendo inovac;5es em 
produtos relevantes, na medida em que estao produzindo no pais alguns modelos mundiais de 
produtos. 
Assim, no Capitulo 2 faremos uma analise das diniimieas tecnol6gica e mercadol6gica 
da Industria de Tratores em nivel Internacional e Nacional. Em seguida, no Capitulo 3 faremos 
igualmente uma analise dessas diniimicas para a Industria Automobilistica Internacional e 
Nacional. A intenc;iio e, a partir desse paralelo e da atualizac;ao recente de dados (processo e 
produto) para am bas, concluirmos que a Industria de Tratores Nacional e mais competitiva e 
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CAPiTuLo 1 -ANALISE POLiTICA DO PROCESSO DE IMPIANTA<,::AO 
DA INDUSIRIA DE TRATORESAGRICOIASNO BRASIL 
1.1. Introdu~iio 
0 objetivo deste capitulo e caracterizar os fatores ou condicionantes politicos 
e econ6micos que cercaram a instalavao da Industria de Tratores no pais ( 1959). Para 
is so, nos basearemos inteiramente num documento inedito, qual seja, os "Anais do 1 Q 
Simp6sio sobre a Fabrica9ao do Trator e Implemento Agricola no Brasil" organizado por 
agentes diretamente interessados no assunto em questao: a Secretaria da Agricultura do 
Estado de Sao Paulo, o Instituto de Engenharia do Estado de Sao Paulo, a Confederayao 
Nacional da Industria, a Confederavao Nacional do Comercio, a Confedera9ao Rural 
Brasileira, a Federa9ao das Industrias do Estado de Sao Paulo, a Associa91io Comercial 
do Estado de Sao Paulo, a Federa9ao das Associa96es Rurais do Estado de Sao Paulo, a 
Sociedade Rural Brasileira e a Uniao das Cooperativas do Estado de Sao Paulo. Esse 
Simp6sio, cujos patrocinadores foram a Secretaria da Agricultura do Estado de Sao 
Paulo e a Sociedade Paulista de Agronomia, foi realizado em Sao Paulo em 1959. 
A ideia do Simp6sio partiu dos tecnicos da Divisao de Mecanizavao Agricola 
do Departamento de Engenharia e Meciinica Agricola (D.E.M.A.) da Secretaria de 
Agricultura do Estado de Sao Paulo que, em contato permanente com o produtor rural, 
perceberam as dificuldades do setor agricola diante dos preyos quase proibitivos das 
mitquinas importadas, o que colocava a agricultura em crise. 
Os organizadores do simp6sio tinham dois objetivos: mobilizar a opiniao 
publica para a necessidade urgente da internalizavao da Industria de Tratores no pais e 
formular uma politica para viabilizar o primeiro objetivo. Neste sentido, o Simp6sio seria 
urn forum para debates - com agentes diretamente interessados na problemittica em 
questao - sobre quest5es tecnicas, cujos contornos politicos ficam evidentes frente ao 
momento politico e econ6mico que o pais estava atravessando. 
Estitvamos no ano de 1959, quarto ano de mandata do governo Juscelino 
Kubistchek, em que se vivia urn momenta de euforia desenvolvimentista, de urn espirito 
nacionalista e ufanista que levavam todos os agentes favoritveis it internalizavao da 
Industria de Tratores a acharem que o pais se tornaria uma grande potencia, onde a 
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modernizac;ao da agricultura marcada pela tratoriza<;ao sena a pedra de toque nesse 
processo de caminhada rumo ao desenvolvimento. 0 Brasil ja possuia Volta Redonda 
(Companhia Siderurgica Nacional), uma industria automobilistica e uma industria de 
autopec;as, sen do que as duas ultimas nasceram no governo J. K.. Motivados pel a 
presenc;a do automovel o simbolo do capitalismo nas ruas do pais, e, naquele momento, 
urn setor de ponta em termos tecnologicos, os participantes do Simposio sem exceo;ao -
Governo, entidades de classe, empresarios e Universidade - carregavam consigo o que 
classificamos como "espirito nacional desenvolvimentista" (E.N.D.). Este "espirito" seria 
uma euforia nacionalista pautada no desenvolvimento industrial recente que destruira 
"tabus", "complexes" e "frustrac;oes" em relac;ao a possibilidade de os brasileiros 
conseguirem fabricar internamente produtos complexes como o automovel com motores 
de combustao. 
A partir da fabricac;ao do automovel, estavamos prontos para internalizar 
qualquer produto que o capitalismo desenvolvido nos apresentasse. 0 trator seria, entao, 
o proximo desafio a ser vencido, a partir do que caminhariamos a passos firmes it 
categoria de grande potencia. 0 E. N.D. pode ser ilustrado pelo discurso de Ramiz Gattas 
do Sindicato da Industria de AutoPec;as, quando diz: 
( ... ) "Num ambiente M pouco subjugado par tabus. herdados de um periodo colonial e que 
se traduziam em complexos e frustra9oes, coube a Industria de Material Automobilistico 
derrubar um a um, inclusive de que nilo era passive! construir-se no Brasil o motor a 
explosao ou de combustilo interna. Destruidas estas lendas, que tanto oprimiram os anseios 
e os horizontes da nacionalidade, tem hoje o Brasil, nessa alavanca industrial a base da 
qual se erigiram as potencias vanguardeiras da civilizayilo um instrumento capaz de 
romper definitivarnente os demais pontos de estrangulamento de nossa economia". 
As diferentes teses apresentadas no Simposio focalizam invariavelmente as 
mesmas questoes, ou seja, os mesmos fatores condicionantes a implantac;ao da Industria 
de Tratores no pais. Assim, alem do "espirito nacional desenvolvimentista", classificamos 
neste trabalho outros fatores como: "a oportunidade da implantac;ao dessa industria, 
apoiada na infra-estrutura presente (Industrias Automobilistica e Autopec;as) e na 
experiencia de conduc;ao vitoriosa do G.E.I.A3 , definida por nos como "momento 
historico adequado"; a existencia de urn grande mercado potencial de tratores no pais (a 
3 G.E.LA significa Grnpo Executivo da Industria Automobilistica 
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tratorizac;ao ocorrida a partir de 1939 era insuficiente diante da dimensao territorial do 
condic;ao de vida da populac;ao rural com a utiliza<;ao intensiva do trator na produc;ao 
pais); as dificuldades para a importac;ao devido a crise cambial conjuntural; a melhoria da 
agricola; o exemplo dado pelos EUA que, ap6s uma grande expansao do uso do trator, 
possibilitaram o exodo rural e a formac;ao de urn mercado interno necessaria ao 
desenvolvimento econ6mico daquele pais, alem de fatores ligados ao desenvolvimento 
econ6mico do pais. 
Dessa forma, a fabricac;ao do trator no pais possibilitaria a economra de 
divisas, o aumento da area cultivada, da produc;ao agricola (produc;ao maior de alimentos 
e de materias-primas para a industria) e da produtividade do trabalhador rural. Este 
obteria urn melhor padrao de vida para si e sua familia e liberaria mao-de-obra para a 
industria. Assim, urn aumento do excedente a ser exportado geraria divisas para o pais, 
levando-se em considerac;ao que 90% das divisas do pais tinham origem na exportac;ao de 
produtos agricolas, que financiavam, inclusive, a industrializavao do pais. 
Finalmente, apesar de o anteprojeto do decreto que instituiu o "plano nacional 
da industria de tratores agricolas" ja estar pronto na epoca, o Governo Federal se fez 
presente no Simp6sio por meio do Secretario e Presidente do G.E.l.A. para colher 
informac;oes tecnicas, de modo a alterar, se necessaria, o anteprojeto. Segundo o entao 
Secretario do G.E I. A, Sidney Latini: 
"aguardamos as conclusocs deste Simp6sio. 0 dccreto, na realidade, ja poderia ter sido 
assinado e este e o desejo do Senhor Presidente da Republica, assina-lo o quanto antes. No 
entanto, mais uma vez adiamos a sua cfctivayao, para vir receber aqui, vir colher aqui 
neste Simp6sio, os frutos de novos ensinamentos c da experiencia dos participantes dcsta 
reuniilo". (p. ll3) 
Ou nas palavras do entao Presidente do G.E.I.A., o almirante Lucio Moura: 
"no momento cstamos empenhados na clabora,ao do plano de fabrica10ilo do trator. Ja esta 
ele claborado e apcnas as sugestocs e os conselhos deste simp6sio, que podcra nos trazcr 
contribuil'iies notavcis para os nossos trabalhos, no G.E.I.A., a fim de que possamos, em 
seguida, enviar o plano a assinatura do Senhor Presidente da Republica". 
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1.2. Fatores Condicionantes a lmplanta~ao da Industria de Tratores no Pais 
A seguir detalharemos os fatores condicionantes it implanta.yao da Industria de 
Tratores no pais, segundo seu grau de importilncia, que extraimos dos discursos e teses 
apresentadas no Simp6sio e que justificavam para seus autores a internaliza<;ao da 
Industria de Tratores. Nao separamos os discursos e teses mas os argumentos contidos 
nestas; dentre eles ha uma excec,:ao: uma tese contraria it internaliza<;ao naquele momento 
que sera inserida no final deste capitulo. 
1.2.1. "Espirito Nacional Desenvolvimentista" (E.N.D.) 
Como dissemos ac1ma, existia no momento da realiza<;ao do Simp6sio uma 
especie de euforia nacional apoiada no recente surto industrial e na Industria 
Automobilistica em particular. Essa euforia com o processo de industrializa<;ao elevava a 
auto-estima dos brasileiros de uma forma exagerada, como o credo de que chegariamos 
rapidamente it situa.yao de grande potencia economica a partir do exemplo vitorioso da 
Industria Automobilistica Nacional e da perspectiva de uma modernizayao da agricultura 
atraves da implanta<;ao da Industria de Tratores Nacional. Saltariamos etapas, 
"galgariamos estagios, numa arrancada digna da grandeza continental deste pais" (Ramiz 
Gattils, p.194). Segundo o entao Presidente da Sociedade Paulista de Agronomia, o 
engenheiro agronomo Laerte Ramos de Moura, deixariamos, com a implanta<;ao da 
industria de tratores no pais, de ser simples fornecedores no mercado internacional, 
romperiamos com o passado colonial. Ao que nos parece, a tratoriza<;ao da agricultura 
traria a emancipayao, a independencia a urn pais que clamava por ela num sentido ate 
mais amplo do que o economico, num sentido politico culturalligado ainda it coloniza<;ao 
portuguesa. Segundo Laerte Ramos de Moura: 
"tratava-se de uma liberdadc de espirito, de gcstos, de movimento, e de a9iio". 
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Fazem parte ainda do exagero, do excesso de euforia referente ao 
desenvolvimento industrial, compara<;oes da evolu<;ao do indice de Nacionaliza.yao4 na 
gera<;ao de emprego e na evoluc;ao da produ<;ao na Industria Automobilistica Nacional 
1•is-a-l'is a performance mundial do setor, sobretudo em relat;ao a evolu<;ao do indice de 
Nacionalizaviio que, segundo o mesmo Ramiz Gattas, e: 
"inCdito na hist6ria industrial e tecnol6gica de qualquer povo" (p.J94). 
Desse modo, a partir da demonstrac;ao da capacidade nacionai de produt;ao, 
de emprego e da nacionaiizat;ao crescente da produviio de partes do veiculo, seria 
totalmente possivel ou exeqi.iivei a viabiiizat;ao de uma Industria Nacional de Tratores. 
0 pais atravessava urn momento impar na hist6ria de seu desenvolvimento niio 
s6 econ6mico, mas tambem de mudan<;as de vawres, de atitudes, de mentalidade, enfim, 
urn nacionalismo fundamentado num espirito desenvolvimentista. A industria seria, 
portanto, o fio condutor para essa emancipat;ao ampla do pais. Se esse processo ja se 
iniciara, e com sucesso, entao, atingir a situa<;iio de grande potencia, seria a sequencia 
hist6rica natural. Nosso desenvolvimento econ6mico apresentar-se-ia nas palavras de 
Jose Bonifacio Coutinho Nogueira, Secretario da Agricultura de Sao Paulo, de 1900 a 
1900, "irregressivo, invencivel e imbativel em todos os sentidos", pois todos os 
participantes do Simp6sio, ate mesmo os representantes de paises estrangeiros, "sem 
uma s6 exceviio revelavam est a mentalidade e este espirito" (p.20 1 ). 0 "espirito nacional 
desenvolvimentista" se revela tambem nas criticas feitas na ocasiao do Simp6sio as 
pessoas que se opunham a industrializa<;iio do pais e a internaliza<;iio da industria de 
tratores naquele momenta. 
0 "espirito nacional desenvolvimentista" e tambem freqi.ientemente associado 
a empolgayao com o governo J.K. e, em nivel estadual, com o governo Carvalho Pinto. 
Nesse contexto, Juscelino sacudira o "gigante adormecido" comandando a moderniza<;ao 
do pais por meio de sua "personalidade inconfundivel". Carvalho Pinto, por sua vez, 
tambem colaborara implementando uma politica industrializante, o "plano de a<;iio", com 
4 Por indice de Nacionaliza<;ilo entcndc-se o pcrcentual de um bcm produzido intcrnamcnte. Ou seja, quantos por 
ccnto de matCrias-primas, pcyas e componcntcs que compOc um veiculo sao produzidos no pais. 
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o mesmo "espirito empreendedor" do Governo FederaL Dessa forma, a somat6ria de 
politicas industrializantes em sintonia, segundo Laerte Ramos de Moura: 
"prenuncia a vcrdadeira emancipa9ao dando ao Brasil foros de pais indepcndente e que se 
subdcsenvolvido s6 os rcgistros hist6ricos lcmbrariio"(p.l9) 
A estas Sidney Latini, secretario executivo do G.E. LA., classifica como 
"verdadeiros pregoeiros da descrenc;a e do pessimismo" que tern se "equivocado nos seus 
tristes vaticinios" (p.lll ), na medida que criticaram o governo J. K. em razao da 
implantac;ao das Industrias Automobilistica e NavaL No entanto, a Industria 
Automobilistica ja era uma "esplendida realidade", sendo que a naval daria ao pais em 
1960 os primeiros navios brasileiros. As palavras de Jose Bonifacio Coutinho Nogueira, 
Secretario da Agricultura de Sao Paulo de 1900 a 1900, caracterizam mais eficazmente a 
euforia industrializante do pais quando se referem aos criticos da implanlac;ao da 
industria de tratores no pais. 0 Secretario, discursando no Simp6sio, faz uma 
comparac;ao entre esses criticos e a coroa portuguesa que, no seculo XVIII, em 1785, 
ordenou que se "extinguissem" todas as industrias nascentes na colonia Brasil - textil e 
de ferro - a fim de obstaculizar, atraves da violencia, a independencia politica e 
economica do pais, uma "realidade invencivel" (p.26). Essa comparac;ao repousa na 
inutilidade de atitudes oposicionistas, violentas ou nao, diante da inevitabilidade da 
"marcha" brasileira ao progresso. Assim, segundo o Secretario: 
"se a experiCncia nos ensina que foi impossivcl deter a expansao da nossa indUstria, o 
ensinamcnto hist6rico devc scrvir como um brado de alerta para todos aqueles que. em 
pleno Scculo XX, pensam ser possivel impedir, por erros e omissoes, a expansao da nossa 
agricultura. A hist6ria os julgara com a mcsma severidade com que assinala o a to da corte 
portugucsa" (p.26). 
1.2.2. Paradigma Norte-Americano: A Necessidade de Modernizar a Agricultura 
A argumentac;ao geral para a modernizac;ao da agricultura brasileira repousava 
na necessidade de dar continuidade ao desenvolvimento economico e ate mesmo social 
do pais. 0 Brasil estava passando por urn processo de industrializac;ao e, 
consequentemente, de urbanizac;ao e, por urn desenvolvimento economico apoiado na 
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expansao industrial que provocava urn exodo rural natural na economta brasileira. 
Natural porque este era urn fen6meno observado nos paises desenvolvidos, sobretudo 
nos Estados Unidos. 
Os Estados Unidos resolverarn a questao do exodo rural por meio do aurnento 
da produtividade do trabalhador rural atraves da tratoriza<;ao de sua agricultura. 
Constanternente citado por quase todos os participantes do Simp6sio, os numeros 
utilizados bern como os argumentos sao quase identicos. Assim, os EUA, que antes da 
Segunda Guerra Mundial possuiam I milhao de tratores em seus campos, passam a ter 5 
milhoes ap6s este periodo. Este fen6meno e observado tambem para outros paises 
desenvolvidos conforrne quadro abaixo: 
QUADRO I - Evolu<;ao da quantidade de tratores por pais antes e ap6s a 







Estados U nidos 
Fonte: Anats, p. 76 
Elabora<;:ao propria 
N2 DE TRATORES EM N' DE TRATORES ANTES DA 
DEZ/57 22 GUERRA MUNDIAL 
188.000 35.000 
530.000 36.000 
591.000 3 (). 000 
34.000 14.000 
550.000 50.000 
4.800.000 1. ()()(). 000 
Os resultados do referido crescimento permitem a todos esses paises, 
sobretudo aos Estados Unidos, deixar de destinar 65% de sua P.E.A. (Popula<;:ao 
Economicamente Ativa) as atividades do campo, passando a destinar apenas J 3, 7% its 
atividades do campo5 Isto s6 foi possivel gra<;:as ao aumento de produtividade do 
5 Segundo Hugo de Almeida Leme (p.IO) a popula9ilo agricola de 1950 no Brasil era de 64%, isto e. cram 
necessarios 64 homens no campo para manter 36 na cidade, enquanto que nos EUA a popula<;ilo rural era de 10%, 
isto e, eram necessaries apcnas 10 homens no campo para manter 90 na cidade. 
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trabalhador rural provocado pelo aumento do numero de tratores nas lavouras 
americanas. Assim, ha 30 anos ( 1929) a produ<;iio de urn trabalhador rural americana era 
suficiente para ele e sua familia e para mais sete pessoas. Decorridos 30 anos de 
mecaniza<;iio/tratoriza<;iio, este mesmo trabalhador conseguiria sustentar a si mesmo e a 
mais dezenove pessoas da cidade com mais conforto c seguran<;a, alem do direito a 
educa<;iio. 
No Brasil de 1959, 61% da popula<;iio se dedicavam a atividade agricola, em 
que cada trabalhador rural brasileiro produzia para si e para mais quatro pessoas, o que 
levou Jose Bonifacio Coutinho Nogueira a dizer "o nosso atraso e, pois, de urn seculo" 
(p.26). 
Ainda sobre a questao da produtividade, o professor Hugo de Almeida Leme 
compara o rendimento em termos de sacas de milho e arrobas de algodao de urn 
trabalhador rural brasileiro e de urn norte-americana: enquanto o brasileiro produzia 96 
sacos de milho em 336 horas, o americana consumiria para a mesma produ<;iio 76 horas; 
enquanto o brasileiro produzia 245 arrobas de algodao em 772 horas, o americana 
consumiria apenas 52 horas. Outra compara<;iio feita pelo professor Hugo de Almeida 
Leme repousa na quantidade de tratores por habitante: enquanto no Brasil existia urn 
trator para cada 620 habitantes rurais, os EUA possuiam urn trator para cada cinco 
habitantes rurais. Esse aumento de produtividade do trabalhador rural americana e uma 
melhor qualidade de vida decorrente de urn aumento em sua renda permitiram o exodo 
rural que satisfaz a crescente demanda por mao-de-obra industrial, o que culminou numa 
ampliacao do mercado interno, tao necessaria ao desenvolvimento econ6mico da 
economia norte-americana. Nesta economia, houve uma intera<;ao entre a agricultura e a 
industria, ou seja, a agricultura demandou tecnologia da industria via mitquinas agricolas, 
devolveu a industria mao-de-obra, alimentos e materias-primas suficientes para o boom 
industrial, alem de ter permitido urn excedente de produtos agricolas exportaveis que 
gerou divisas a economia norte-americana. 
Para o Sindicato da Industria de Tratores, Caminhoes, Autom6veis e Veiculos 
Similares no Estado de Sao Paulo (p. 97), "a intera<;iio da agricultura e industria como 
fator decisivo ao desenvolvimento econ6mico das na<;5es e uma tese pacifica e o objetivo 
dos governos de todos os paises". Para ilustrar urn pouco mais a comunhao do discurso, 
valeria a pena citar a frase de urn membro do governo, segundo o qual "sem uma 
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agricultura rica e pr6spera, a industria sera sempre urn gigante de pes de barro, a sonhar 
com os mercados que inexistirao, com riqueza que nao chegara nunca e com o progresso 
que permanecera nos dominios da ficc,;ao" (Jose Bonifacio Coutinho Nogueira, p.27). A 
ideia segundo a qual sem uma agricultura moderna a industria seria sempre urn gigante 
de pes de barro repousa no fato de que o aumento de produtividade do campo melhoraria 
a renda da agricultura segurando no campo, por urn !ado, parte da populac;:ao que teria 
inclusive maiores possibilidades de consumir produtos industriais e, por outro !ado, 
"expulsando" do campo aqueles que se tornariam open!rios do setor industrial e que 
engrossariam o consumo dos produtos industrializados e agricolas. Portanto, haveria 
uma ampliac;:ao do mercado interno tao necessaria ao desenvolvimento economico do 
pais. Isto ocorria na epoca com os paises desenvolvidos, sobretudo com os EVA, cujos 
numeros eram cantados em verso e prosa pelos agentes economicos e formadores de 
opiniao presentes no Simp6sio. 
0 Brasil estava impedido de continuar seu processo de desenvolvimento 
porque a agricultura nao se modernizara o suficiente para permitir o exodo rural 
requerido pela industrializac;:ao, para gerar uma melhor condic;:ao de vida ao homem do 
campo aumentando sua produtividade e sua renda e, enfim, para auxiliar na ampliac;:ao do 
mercado interno, necessaria ao desenvolvimento economico do pais. 
Segundo o Governador Carvalho Pinto: 
"com o adiamento da Expansao Industrial crescentes contingentes de miio-de-obra 
unicamcntc podcrffo scr obtidas pela indUstria, sc a agricultura sc dispuscr a produzir mais 
por unidade de area e com menos homem, liberando, dessa forma. aquele fator de 
prodw;ao para as atividadcs industriais. ( ... ) Par outro !ado. a melhoria de renda da 
agricultura constituira um fator decisivo na amplia9ilo do mercado interno, com 
possibilidade de ampla absor9iio da produ9ilo industrial'' (p.203). 
A agricultura, apesar do processo de industrializac,;ao, era, segundo os 
participantes do Simp6sio, a base da economia nacional, sendo responsive! por 90% das 
divisas geradas, e, desta forma, a fonte principal de riqueza do pais. Carvalho Pinto, 
alias, procura provar isso, dizendo que quem paga a industrializac;:ao - maquinas, 
trilhos, refinarias, geradores, fabricas - e a agricultura. Alem dessa func;:ao de geradora 
de divisas obtidas para o pais, via exportac;:ao de produtos agricolas, que seria 
incrementada, a modernizac,;ao da agricultura representaria uma diminuic;:ao dos custos 
dos produtos agricolas. Percebe-se que, no momenta em que o professor Hugo de 
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Almeida Leme refere-se a redu<;:ao dos custos de produtos agricolas, a redu<;:ao de pre<;:os 
de produtos agricolas representaria urn acrescimo na melhoria de condi<;ao de vida do 
homem do campo, ja com uma renda agricola maior. Atenderiamos de uma s6 vez a urn 
s6 golpe a questoes internas, tais como maior renda gerada na agricultura, exodo rural, 
queda de pre<;:os de produtos agricolas, abastecimento de materias-primas a industria e 
forma<;ao de mercado interno e amplia<;:ao do externo, assim como haveria urn aumento 
de exporta<;6es desses produtos. Segundo o prof Hugo de Almeida Leme: 
"a mecaniza<;ao da agricultura nacional e elemento bitsico para o progrcsso do nosso pais, 
pois e do conhecimento geral que estamos empenhados numa !uta de aumcnto da produ<;ao 
agricola, a fim de atcndcr as necessidades intcrnas e ainda a exigcncia da exporta<;ao" 
(p.49). 
Ou como diria o Sindicato da Industria de Tratores, Caminhoes, Autom6veis e 
Veiculos Similares do Estado de Sao Paulo: 
"o baixo poder aquisitivo do trabalhador rural e resultante de sua baixa produtividade o 
que impede a forma<;ao do mercado interno e ja for<;a a diminui<;ao do ritmo de 
crcscimento industrial" (p. 97). 
- A Mecaniza~ao como Condi~ao para o Aumento da Area Cultivada 
Como vimos acima, a nao-moderniza.;;ao/mecaniza<;iio da agricultura amea<;:ava 
a continuidade da industrializa<;:ao do pais e de seu proprio processo de desenvolvimento 
econ6mico, dada a baixa produtividade do trabalhador rural no pais. A mecaniza<;iio da 
agricultura permitiria, segundo Hugo de Almeida Leme, urn aumento da produtividade do 
trabalhador rural atraves de dois francos: o aumento por area cultivada e o aumento da 
area cultivada, obtido especialmente por aduba<;ao, irriga<;ao, plantio de variedades 
selecionadas de maior produc;ao e aplicac;ao de maquinas. Estas aumentariam nao s6 a 
produ<;:ao do trabalhador rural como permitiriam a este que cultivasse uma area maior. 
Ora, se somarmos os fatos de que, por urn !ado, a produtividade do pais era 
muito baixa devido a realizac;ao de inumeras etapas do processo produtivo agricola se 
dar manualmente ou por meio de maquinas de tra<;:ao animal e, por outro, de que o pais 
possuia grandes extens5es territoriais agricultaveis, perceberemos que havia a 
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possibilidade de aumentar a produtividade do trabalhador agricola pelos dois francos: o 
aumento por area eo da area cultivada. Segundo Hugo de Almeida Leme (p. 75), o Brasil 
ocupava 48% das terras da America do Sui, das quais somente 2% cultivadas. Esses 
numeros eram irris6rios ate mesmo se comparados aqueles de paises da America Latina: 
o Uruguai possuia quase todo o seu territ6rio agricultado, na Argentina 11% das terras 
eram cultivadas e no Chile, nao obstante o fato de ser a metade da area desertica ou de 
clima desfavonivel a agricultura, 5% de sua area era cultivada. Para urn pais com as 
dimensoes territoriais como as do Brasil, a reduzida area cultivada era resultado do 
reduzido numero de tratores em suas terras. Os 50.000 tratores que o pais possuia, 
cultivando 23 milhoes de hectares, desembocavam no grande percentual da P.E.A. em 
atividades rurais, ou seja, 60% ou 12 milhoes de trabalhadores rurais produzindo para si 
e para mais quatro pessoas, produtividade verificada hii urn seculo na economia norte-
amencana. 
Com o auxilio da maquina, o trabalhador rural teria uma maior capacidade de 
trabalho, podendo dispor de urn tempo de trabalho diario menor, ganhando e produzindo 
mais, logo melhorando sua condi<;ao de vida. Sua maior capacidade de trabalho seria, 
portanto, 50 vezes maior quando comparada a enxada e 6 vezes maior quando 
confrontada a tra<;i'io animal. 
0 Brasil, segundo a Confedera<;ao Rural Brasileira, vtvia o que se chamou 
"imperio milenar da enxada". Como nao se empregava o trator nas atividades agricolas, 
o pais produzia 60 vezes menos que suas reais possibilidades. Para provar o uso ainda 
excessivo de priiticas ultrapassadas de produ<;ao agricola, representadas pela enxada, a 
Confedera<;ao constatou que apenas 0,3% dos estabelecimentos agro-pecuilrios 
utilizavam o trator em suas atividades: 
"no Brasil vivemos ainda sob o imperio da, varias vezes milenar, enxada. Do ultimo ccnso 
agricola obtcmos a indica<;iio de que cerca de 2.100.000 de estabelecimcntos agro-
pecmirios, 73% usavam exclusivamcntc a for<;a humana, e apenas 0,3%, rcprcsentados por 
ccrca de 6.000 cstabclccimentos, emprcgavam a for<;a mccanica" (p.l69). 
Naquele momento, havia ainda problemas de abastecimento alimentar e, diante 
do incessante aumento da popula<;ao, haveria a necessidade de se preparar o pais para a 
produ<;ao de mais alimentos. Diante desse quadro, Hugo de Almeida Leme (p.l20) 
defende que o aumento da produ<;ao agricola talvez fosse, naquele momenta, o problema 
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mats urgente para a economta brasileira, cuJa soluyao necessariamente passava pelo 
aumento da area cultivada. 
1.2.3. A Tratoriza~ao lnsuficiente 
Houve urn atraso na mecanizayao da agricultura brasileira devido, sobretudo, 
a cultura do cafe. Esta exigia para sua colheita que fosse mantido nas fazendas urn 
grande numero de homens, o que desestimulava a mecanizayao das culturas. Contudo, a 
partir de 1930, alterou-se a estrutura economica do pais; a industrializayao passa a ter 
maior importiincia e vai se intensificando ap6s a Segunda Guerra Mundial com o surto de 
industrializayao no pais e o conseqiiente exodo rural. Coincidentemente foi tambem ap6s 
a Segunda Guerra Mundial que houve uma evoluvao dos tratores (mudanya no 
guidepost), uma maior escassez de mao-de-obra e o conseqiiente inicio da policultura 
( culturas que exigiam mecanizaviio ). 
Logo, a presenva do trator nas lavouras brasileiras aumentou: em 1951, com 
uma importayao de 11. 142 tratores, atinge-se o pi co do periodo, volume que 
representava 60% dos tratores existentes no pais. Contudo, a partir de 1952, o ritmo de 
importayao de tratores cai devido a crises cambiais, ao balanyo de pagamento no pais, 
entre outros. A interrupyao do fluxo de tratores que entravam no pais gerou urn volume 
insuficiente de tratores diante de nossa recente mecanizayao - lembremo-nos que o pais 
possui grande extensao territorial, tendo somente 2% de sua terra cultivada. Para se ter 
ideia do volume de recursos que saiu do pais por conta da importayao de tratores, pode-
se recorrer ao deputado Antonio Silva Bueno quando disse que somente em 1954 o pais 
havia gasto US$ I 00 milhoes com essas importay6es. Tal volume de recursos era 
equivalente aos principais itens de nossa pauta de importay6es, a saber: petr6leo, trigo, 
veiculos e pe9as. 
Em 10 de novembro de 1956, o governo de Juscelino Kubitschek estabeleceu 
por decreto (nQ 40.260) normas para a importayao de maquinas agricolas com urn credito 
rural de US$ 40 milhoes. Esse decreto, segundo Francisco Garcia Bastos da Associa9ao 
Comercial de Sao Paulo (p.l73 ), permitiu ao pais a importayao a ciimbio favorecido. 
Porem, ja a partir de 1957, segundo a Confederayao Rural Brasileira (p.l70), houve urn 
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crescente desequilibrio do balan<;o de pagamcnto, alterando de forma decrescente a 
proje<;ao das importa<;iies de tratores, o que tambem tornou altamente dispendiosa a 
manuten<;ao destes. 0 governo, segundo Francisco Garcia Bastos da Associa<;ao 
Comercial de Sao Paulo (p.l73 ), a partir desse quadro de escassez de divisas, permitia 
importar tratores somente de paises com os quais mantinha saldos comerciais positivos 
- balan<;a comercial entre paises - que se limitavam a seis, sendo que nenhum destes 
era tradicional fornecedor mundial: Dinamarca, lugosl<!via, Polonia, Hungria, 
Checoslovaquia e Romenia. Com a crise de Balan<;o de Pagamento, ocorre uma 
conseqiiente interrup<;ao do fluxo de tratores importados pelo pais, cujo auge se deu 
sobretudo ap6s a Segunda Guerra Mundial. 
Assim, houve urn salto na mecaniza<;ao da agricultura brasileira ap6s a 
Segunda Guerra Mundial com volumes expressivos de tratores importados, incentives a 
importa<;ao e posterior crise cambial, sendo que esta interrompera o fluxo de importa<;ao 
dessas maquinas agricolas. Isto fez com que a motomecaniza<;ao/tratoriza<;ao da 
agricultura do pais fosse insignificante e permanecesse lan<;ando mao de metodos 
primitives no plantio e na colheita representados pela enxada e pela tra<;ao animal. 
1.2.4. 0 Mercado Interno Brasileiro e a Viabiliza~;ao da Fabrica Nacional de 
Tratores 
Era consenso entre os participantes do Simp6sio sobre a Fabrica<;ao do Trator 
e Implemento Agricola no Brasil que a importa<;ao de tratores estivesse ligada a uma 
situa<;ao de cambio favorecido, o que facilitaria a expansao da tratoriza<;ao no Brasil. Se, 
por urn !ado, houve como vimos ap6s a Segunda Guerra Mundial uma necessidade de 
intensificar a mecaniza<;ao da agricultura brasileira, por outro !ado, o Governo Federal 
facilitava as importa<;oes na medida que privilegiava os importadores com cambio 
favorecido. Assim, ap6s a Segunda Guerra Mundial ocorreu uma amplia<;ao do mercado 
interno brasileiro para tratores agricolas. 
De olho nos numeros do mercado e na dimensao territorial do Brasil, os 
participantes do Simp6sio, cada urn it sua maneira, tra<;am a dimensao atual e futura do 
mercado nacional para tratores que viabilizaria a internaliza<;ao da industria de tratores. 
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Para o Sindicato da Industria de Tratores, Caminhoes, Autom6veis e Veiculos Similares 
do estado de Sao Paulo, havia urn aumento da demanda de tratores agricolas, apesar do 
tumulto no abastecimento - multiplicidade de marcas, como veremos no t6pico a seguir 
- e urn mercado potencial (em 1959) de I 0.000 a 12.000 unidades/ano, com 
possibilidade de dobrar a partir do momento em que fossem fabricados aqui os tratores 
agricolas. 
Tomando como padimetro mats uma vez os paises desenvolvidos, Hugo de 
Almeida Leme, a partir da expansao dos mercados internos nesses paises, vislumbra o 
mercado potencial brasileiro para tratores agricolas: 40 milhoes de unidades. Ao saudar 
o almirante Lucio Meira pela presens:a no Simp6sio, Hugo de Almeida Leme diz: 
"( ... ) a Franc;a c hoje um pais que deixou aqueles scus primitivos 26 mil tratores. 
aleanc;ando o clevado niunero de 200 mil tratores A ltalia, um pais dificil de ser 
tratorizado, tem hoje em dia mais de 200 mit tratores. A Alemanha, de 28 mil tratores, 
hoje conta com 591 mil para a sua produc;ilo agricola. Jsso significa que se nosso pais 
tivcssc uma agricultura moto-mecanizada deveria estar em mclhorcs eondic;iies, pois para 
conscguir alcanc;ar a capacidade de sua moto-mecaniza.;ilo, devera contar com cerca de 40 
mil hOes de tratorcs" (p.l71 ). 
Para o professor Hugo de Almeida Leme (p.l27), havia no Brasil urn grande 
mercado para esses bens. Porem, por meio de duas tabelas, demonstra que esse mercado 
de 40 milhoes s6 se realizaria a partir do momento em que fossem fabricados no pais os 
tratores importados. A primeira tabela apresenta a evolus:ao do mercado de tratores em 
geral, incluindo, alem de tratores sobre rod as (que ja estao sen do tratados aqui), os de 
esteiras ( destinados a constrw;:ao civil). A Tabela 2 separa os do is tipos de tratores com 
a origem de seus fornecedores num periodo bern delimitado, ou seja, de 1953 a 1956. 
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TABELA 1 - Evolu<;ao do mercado de tratores sobre rodas e de esteiras 
ANO NUMERO DE TRATORES 
(Quantidade Existente) 
1920 I. 706 




















Fonte: Anats do IQ Stmp6sw Sobre a Fabnca<;ao do Trator e 
lmplemento Agricola no Brasil, 1959, p.I27. 
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TABELA 2 - Importa<;ao por destino de tratores de rodas de 1953 a 1956. 
PAIS DE 
PROCEDENCIA UNIDADES IMPORTADAS 
1953 1954 1955 1956 
A1cmanha 328 1.328 719 392 
Austria 52 24 35 I 
Canada 5 4.910 1 -
Dinamarca - - 2 -
Espanha - - 5 -
Estados Unidos 420 8.585 2.623 1.222 
Fnuu;a 155 183 79 32 
Grii-Brctanha 478 678 283 1.869 
Hungria - I I 14 
Holanda I 2 35 -







Suecia 225 166 109 99 
Tchecos1ovaquia 447 336 582 53 
Fin1ilndia 
- - 60 -
TOTAL 2.154 12.258 5.345 4.117 
Fonte: Anais do F Simp6sio Sobre a Fabrica<;:ao do Trator e Implemento 
Agricola no Brasil, 1959, p.128. 
Percebe-se pela Tabela I que de fato e a partir do termino da Segunda Guerra 
Mundial que se intensifica o uso de tratores agricolas no pais, com uma evolu<;ao media 
de 18,64% a.a .. Por outro !ado, na Tabela 2, o au tor procura destacar que entre 1953 e 
1956 - que provavelmente deva se estender a outros periodos - 58% dos tratores 
tinham como procedencia os Estados Unidos, pais de dificil importa<;ao e cujos pre<;:os 
eram cada vez mais altos. Ora, parece se comprovar que Hugo de Almeida Leme 
imaginava que, se houvesse a internaliza<;ao da industria de tratores no pais, o mercado 
brasileiro evoluiria muito, podendo chegar aos 40 milhoes de tratores, dada sua dimensao 
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territorial. Porem, apesar da evolus;ao do numero de tratores ap6s a Segunda Guerra 
Mundial, a tratorizas;ao no Brasil foi, como ha pouco verificamos, insuficiente, devido 
tambem as dificuldades de importas;ao, provenientes sobretudo dos Estados Unidos. 
No entanto, enquanto a Confedera<;;ao Rural Brasileira considerava o mercado 
nacional de tratores apenas satisfat6rio a implanta<;;ao, para Ramiz Gattis (do Sindicato 
da Industria de Pecas para Autom6veis e Simi lares do Estado de Sao Paulo) existe urn 
mercado promissor para o trator nacional. Este analisa a evolucao dos indices medios de 
nacionaliza<;;ao da recem-implantada Industria Automobilistica Nacional, indices estes 
ineditos na hist6ria industrial e tecnol6gica de qualquer povo, do emprego (113.600 
chegando a 140.000 postos de trabalho em 1961) e da produ<;;ao (35.078 em 1957 e 
90.000 unidades em 1958) e, conclui que "encarada atraves destes numeros, a fabrica<;;ao 
do trator nacional adquire, em termos industriais, urn sentido de total exeqi.iibilidade" 
(p.194). 
Finalmente, o Deputado Antonio Silva Bueno acreditava tambem num grande 
mercado potencial para os tratores fabricados no pais, devido sobretudo a area total de 
extensao do Brasil - 800 milhoes de hectares - e sua contraposicao versus a area 
passive! de utiliza<;ao de tratores, ou seja, 30% desse total seria agricultavel. Isto 
significaria que em 240 milhoes de hectares poderiamos utilizar tratores agricolas, sendo 
que naquele momento, em 1959, a area cultivada no pais atingia apenas 20 milhoes de 
hectares. Havia, neste sentido, urn mercado potencial de 1.1 00% para o deputado, o qual 
acrescenta que o mercado brasileiro crescia apesar das dificuldades de importas;ao e dos 
"pres;os quase proibitivos" (p.l33). Logo, bastaria a internaliza<;;ao da Industria Nacional 
de Tratores para que atingissemos o mercado projetado. 
1.2.5. A Inunda~ao de Diferentes Marcas e as Dificuldades de Pe~as e Assistencia 
Tecnica 
Como vimos na se<;;ao anterior, a partir da Segunda Guerra Mundial ha por 
assrm dizer urn boom de importas;oes de tratores agricolas provenientes de diferentes 
paises, alguns sem nenhuma tradi<;;ao no mercado mundial desses produtos. Acontece, 
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porem, que estas dezenas de centenas de tipos e marcas que entraram no pais causaram 
serios problemas de reposi<;:ao de per;:as e de falta de assistencia tecnica. 
0 deputado Antonio Silva Bueno apresenta os seguintes numeros: dos 60.000 
tratores importados que entraram no pais, 20.000 estariam fora de uso, sendo que dos 
que estavam em uso, boa parte nao rendia o que poderia devido a falta de assistencia 
tecnica e de pe<;:as de reposir;:ao. Para usar uma expressao do Sindicato da Industria de 
Tratores, Caminhoes, Autom6veis e Veiculos Similares do Estado de Sao Paulo, as 143 
marcas diferentes da frota de tratores nacional representavam urn "( desservi<;:o) a moto-
mecanizar;:ao da agricultura pela inevitavel falta de assistencia tecnica e de pe<;as" 
(p.l 00), sen do esta opiniao compartilhada por todos os participantes do Simp6sio. Essa 
produzia multiplicidade de marcas sem assistencia tecnica e reposir;:ao de per;:as, 
portanto, urn "efeito negativo" na mecaniza<;:ao da agricultura brasileira (p. 133 ). 
Segundo a Confedera<;:ao Rural Brasileira, havia relativa facilidade em termos 
de reposi<;:ao de pe<;:as e assistencia tecnica quando os tratores eram importados de 
fornecedores tradicionais, tais como Estados Unidos (58%), Europa Ocidental (38%) e 
Canada (4%). No entanto, do total importado seria dificil saber quantos estavam 
funcionando. A partir de 1957, o crescente desequilibrio do balan<;o de pagamento do 
pais encareceu as importa<;:oes de tratores e fez com que a manuten<;ao das maquinas ja 
importada se tornasse "altamente dispendiosa" (p.\70). 
Para os membros participantes do Simp6sio sobre a Fabrica<;ao do Trator e 
Implemento Agricola no Brasil as importa<;:6es de diferentes paises e, portanto, de 
diferentes marcas e modelos, mesmo a ciimbio favorecido, estavam gerando problemas 
serios a mecaniza<;ao da agricultura brasileira. Assim, diante deste quadro, segundo o 
professor Hugo de Almeida Leme (p.l31 ), o agricultor brasileiro ja nao tinha mais 
confian<;:a no produto importado. 
1.2.6. A Experiencia Vitoriosa do Grnpo Executivo da Industria Automobilistica 
(G.E.I.A.) 
Segundo pudemos deduzir, o G.E.l.A. foi urn 6rgao criado dentro do 
Conselho de Desenvolvimento, especie de Ministerio do Planejamento ou Ministerio da 
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Industria e Agricultura, asstm como a Comissao de Mecanizavao da Agricultura. Esta, 
juntamente com o G.E.l.A., seria responsavel pelo problema da internalizayao da 
industria de tratores no pais. Alem da Comissao de Mecanizavao da Agricultura e o do 
G.E.I.A., o Banco de Desenvolvimento, a Carteira Agricola do Banco do Brasil a nivel 
federal, e a nivel estadual, a Secretaria da Agricultura de Sao Paulo estavam incumbidos, 
tambem, de estudar a questao da internalizavao da Industria de Tratores no pais. 
lnicialmente, o G.E.l.A. fora convidado pelo Conselho de Desenvolvimento 
no governo J.K. para implantar no Brasil a Industria Automobilistica Nacional, devendo 
estabelecer politicas de estimulo bern como exigencias ou metas a serem cumpridas pelas 
empresas. Nao cabe aqui tratar dessas politicas de estimulo, porem as metas exigidas e 
cumpridas pela Industria Automobilistica Nacional eram vistas pela grande maioria dos 
participantes do Simp6sio sobre a Fabricavao do Trator e Implemento Agricola no Brasil 
como resultantes da conduyao vitoriosa do G.E.l.A. desse processo. Esse know-how de 
politica industrial, sobretudo em relavao it condu<;ao da implantayao, era encarado como 
urn aspecto altamente favoravel it implantayao da Industria Nacional de Tratores. Assim, 
saberiamos como proceder da implanta<;ao ao desenvolvimento das empresas eleitas. 
Urn dos aspectos louvaveis do sucesso do G.E. LA. era o estabelecimento de 
indices progressivos de nacionaliza<;ao pela Industria Automobilistica Nacional, de 
gera<;ao de empregos e de prodw;;ao. Como vimos, urn dos participantes do Simp6sio 
chega a encara-los como experiencia singular na hist6ria de desenvolvimento de uma 
empresa do setor automobilistico no mundo. Eram, segundo Ramiz Gattas, da Industria 
de AutoPe<;as, "indices [de nacionaliza<;ao] ineditos na hist6ria industrial e tecno16gica 
de qualquer povo" (p.l94), grayas a competente condw;ao das metas pelo G.E.I.A .. 
Dessa forma, a experiencia do G.E.I.A. poderia ser aproveitada tambem na 
implanta.yao e conduyao da Industria Nacional de Tratores. Segundo o Sindicato da 
Industria de Tratores, Caminhoes, Autom6veis e Veiculos Similares do Estado de Sao 
Paulo, "a experiencia vitoriosa do G.E.I.A. na produyao de autoveiculos deveria ser 
aplicada no caso" [fabricayao de trator] (p. 98). A credibilidade nessa experiencia levou, 
ao que nos parece, a que ao G.E.I.A. coubesse a elaboravao do decreta sobre o Plano 
Nacional da Industria de Tratores, ou seja, a elabora<;ao da politica de implanta<;ao dessa 
industria. Isto pode ser percebido nas palavras do proprio presidente do G.E.l.A. e do 
BNDE, almirante Lucio Moura: 
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"Scnhorcs, no momento cstamos cmpcnhados na clabora<;ilo do plano de fabrica<;iio do 
trator. Ja esta ele claborado e apenas as sugcs!Oes c os conselhos deste Simp6sio, que 
podera nos trazer contribui<;5cs notavcis para os nossos trabalhos, no G.E.I.A .. a fim de 
que possamos, em seguida, cnviar o plano a assinatura do Scnhor Prcsidcntc da 
Republica" (p.l79). 
1.2.7. Momento Historico Adeqnado: A Infra-Estrutura Existente 
Alem de todos os fatores econ6micos apontados anteriormente, a excec;:ao de 
Sylvio Galvao da Federa;;:ao de Associac;:oes Rurais de Sao Paulo, todos achavam que 
aquele momento, 1959, era o mais apropriado para a implantac;:ao da Industria Nacional 
de Tratores no Brasil. Era, por assim dizer, o momento hist6rico- adequado, urn a vez que 
a internalizac;:ao dessa industria, segundo o governo representado pelo G.E.l.A. no 
Simp6sio, sempre fora urn sonho do governo J.K. impossivel de ser realizado 
anteriormente. 
0 secretario executivo do G.E.l.A, bern como seu presidente, deixam claro, 
em seus discursos, que inicialmente nao puderam realizar a implantac;:ao da Industria 
Nacional de Tratores porque o pais nao possuia ainda uma industria de autopec;:as capaz 
de baratear o custo de prodw;ao nacional do trator, tornando-o competitivo. Alem disso, 
consideravam a Industria Automobilistica como sendo a base para a Industria de 
Tratores e, como tal, esta ultima seria a fase posterior de uma trajet6ria natural de 
implantavao de tal industria. Assim, o Brasil deveria possuir uma Industria de Autope;;:as 
e uma Automobilistica antes de se aventurar na fabricac;:ao do trator nacional. Segundo o 
almirante Lucio Meira: 
"Hojc nos podemos pcnsar, e com a maior satisfa<;ao, na realiza<;ao do nosso velho sonho. 
a fabrica<;iio do trator. 0 automovel, como o trator, deveriam succder ao caminhi!o. Esta 
deveria ser a side line da fabrica<;ilo do caminhiio, porque somente depois de criadas as 
condi<;5es indispcnsaveis. somente depois de se conseguir uma grande industria nacional 
de componentes e pe<;as e que se poderia pensar na fabrica<;ilo do trator. .. " (p.l78, 179). 
Dentro dessa 6tica, achava-se que, inclusive para a agricultura, seria mats 
importante naquele momento ter o caminhao e os Jipes, capazes de transportar seus 
produtos para a cidade, do que aumentar a produ;;:ao sem ter como escoa-la. Neste 
sentido, consideravam os caminhoes, Jtpes e caminhonetas fabricados pela Industria 
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Automobilistica como instrumento de trabalho do agricultor brasileiro. Neste momenta, 
segundo a concepo;:ao do governo de entao, seria mais importante para a agricultura que 
o Estado criasse condio;:oes de se adquirir o trator importado a cambia favorecido. 
Enquanto eles implantavam a Industria Automobilistica Nacional que serviria a 
agricultura fornecendo mitquinas para que esta escoasse seus produtos agricolas, atraves 
da Industria de Autopeo;:as criar-se-ia a infra-estrutura de fornecimento necessaria a 
fabricavao do trator nacional. 0 trator importado naquele momenta teria urn preo;:o de 
aquisio;:iio mais baixo para o agricultor e a ausencia da Industria de Autopeyas levaria a 
Industria de Tratores nascente a produzir em series pequenas. Segundo as palavras do 
secretitrio executivo do G.E. I. A., a fabricao;:ao do trator nacional foi 
"uma das primciras cogita~ocs do govcrno do cxcclcntissimo Scnhor Prcsidcntc Juscclino 
Kubitschek". PorCm de inicio, continua o secreta rio, a poiHica quanta a mccanizac;iio era 
de importa~ilo c niio de fabrica~iio: "cstavamos convencidos, porquc tcmos urn 
conhecimento scguro das nossas necessidadcs e possibilidades. de que, de imcdiato, mais 
valia suprirmos a agricultura de maquinas importadas a ciimbio favorccido e com 
condi.;oes vantajosas de financiamento externo, cnquanto, simultaneamente, criavamos e 
consolidavamos nos sa industria automobilistica" (p.lll ). 
0 momenta hist6rico se mostrava tambem adequado, pots, alem da infra-
estrutura e da consolidavao com sucesso da Industria Automobilistica, como jit dissemos, 
o pais enfrentava problemas de deficit de balano;:o de pagamentos ou dificuldades 
cambiais e a importao;:ao de tratores era urn item significante na paula de importao;:oes do 
pais. Mediante essa situao;:ao, o agricultor encontrava dificuldades em importar. Se antes, 
com o cambia favorecido, ele tinha receios que o trator nacional sem a Industria de 
Autopeyas como fornecedora lhe custasse caro, agora, diante da nova conjuntura, esse 
agricultor mudava seu estado psicol6gico quanta a questao da fabricavao nacional do 
trator. Segundo Latini: 
"0 consenso geral nos meios agricolas, ja e hoje (1959) o de que somcntc a produ.;ao 
nacional pode atender as nccessidadcs da mecaniza<;ao da nossa agricultura" (p.lll). 
0 trator na concepo;:ao do governo seria, p01s, a ultima etapa no 
desenvolvimento da Industria Automobilistica no pais. 
Para avaliarmos o que o governo e os outros participantes do Simp6sio 
chamavam de infra-estrutura, podemos recorrer aos numeros apresentados par Jose 
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Bonifacio Coutinho Nobrega, secretario de Agricultura do Estado de Sao Paulo: I 0 
grandes fabricas de veiculos e mais de 1.200 firmas da Industria de Autopecas. Alem 
disso, urn outro participante, o engenheiro agr6nomo da ESALQ/USP, Odilon Saad, nao 
se esqueceu de mencionar como pontos favoraveis, alem da existencia da industria de 
autopecas, a existencia de Volta Redonda produzindo aco, ambas bases para a 
consolidacao da autornobilistica. Hugo de Almeida Leme, finalmente, cita como 
facilidades it implantacao da Industria de Tratores no pais, alem da Industria de 
Autope<;as, a existencia de fabricas de motores de explosao e de tipo diesel. Para o 
Professor Hugo de Almeida Leme e o engenheiro Odilon Saad, esses motores seriam 
adequados ao trator, ao passo que para o Sindicato da Industria de Tratores, Caminhiies, 
Autom6veis, e Veiculos Similares do Estado de Sao Paulo eles nao seriam adequados, 
como verernos em urn item mais adiante. 
Logo, de fatores tecnicos a cambiais, passando por psicol6gicos, esse era o 
que chamamos de momento hist6rico adequado it implantacao da Industria Nacional de 
Tratores, segundo os participantes do Simp6sio. 
1.2.8. A Questlio do Pre~o do Trator Nacional: A Deteriora~lio dos Termos de Troca 
0 preco do trator agricola importado era uma preocupacao latente entre os 
participantes do Simp6sio sobre a Fabricacao do Trator e Implemento Agricola. Segundo 
Hugo de Almeida Leme, a agricultura s6 nao se mecanizava com maior intensidade 
porque o preco do trator irnportado era elevado. Mesmo quem contestava a instalacao de 
tratores no pais naquele momento, caso de Sylvio Galvao da Federacao das Associaciies 
Rurais do Estado de Sao Paulo, o fazia baseado no preco do trator, nao o importado, 
mas o trator a ser produzido internamente. Segundo Galvao, para o agricultor o principal 
aspecto da fabricacao de tratores no pais era o preco. Questionava o fa to de que as 
empresas que aqui viessem se instalar com os devidos incentivos, produziriam urn trator 
a urn preco mais elevado do que o importado. Para ele, seria uma insensatez produzirmos 
o trator no pais com duas ou tres empresas das muitas que atuavam no mundo e abrirmos 
mao, dessa forma, da concorrencia internacional que poderia favorecer o agricultor em 
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termos de preyo. Este era urn fator fundamental, por se tratar de urn bern de capital e nao 
de urn bern de consume qualquer. Segundo as palavras de Sylvio Galvao, o trator: 
"nao se enquadra na categoria dos produtos que se compram a despcito de seu prec;o. Etc c 
um instrumento de trabalho, fator de produc;ao rural" (p.165). 
Nao sabemos se a eleva<;ao dos pre<;os se deu porque houve na epoca urn 
aumento real de pre<;os em termos de d6lares do trator importado, se o pre<;o se tornou 
mais alto devido a crise cambial que o pais estava atravessando, ou se esse aumento se 
deu em conseqiiencia da queda de pre<;os dos produtos agricolas l'is-ii-vis o prevo do 
trator no mercado internacional. No que tange a crise cambial, ou crise no balan<;o de 
pagamentos como foi tratada ate aqui, o governo promoveu uma desvaloriza<;ao do 
ciimbio, o que aumentou, evidentemente, o prevo em d6lar do trator importado. Segundo 
a Confedera<;ao Rural Brasileira (p.l70), o custo do ciimbio subiria de CR$ 51,00 para 
CR$ I 00,00 a partir de 1957. Por outro lado, ha por assim dizer, uma deteriora<;ao dos 
termos de troca nessa epoca entre os produtos agricolas exportados pelo pais e o trator 
agricola importado pelos agricultores brasileiros. 0 Secretario da Agricultura do Estado 
de Sao Paulo, Jose Bonifacio Coutinho Nogueira, fez uma compara<;ao do volume de 
sacas de determinadas culturas necessarias a aquisi<;ao de urn trator de determinada 
pot en cia (em cavalos) em 1951 e 1958, em que o numero de sac as aumentou de urn 
periodo para outro: "se, em 1951, urn agricultor trocava urn trator por 68 sacas de cafe, 
em 1958 deveria oferecer, pelo mesmo bern de produ<;ao, 239 sacas. Para o plantador de 
milho a evolu<;ao foi de 909 para 1544; para ode arroz de 679 para 596" (p.27). 
Percebemos, portanto, que de qualquer forma havia urn incomodo geral 
quanto ao pre<;o do trator importado. 
1.2.9. 0 know-how Obtido com a Implanta~ao da Industria Automobilistica 
Nacional 
A partir do memento em que se conseguira internalizar a Industria 
Automobilistica Nacional, o pais estaria credenciado a produzir qualquer produto por 
mais complexo que fosse, dado principalmente o know-how ou o aprendizado adquirido 
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neste processo. Esse fator determinante confunde-se ou mistura-se com o que chamamos 
de Espirito Nacional Desenvolvimentista, pois o conhecimento adquirido com a 
fabricayi'io do autom6vel (know-how) provinha como conseqiiencia a posteriori de urn 
desafio vencido, o de fabricar no pais urn dos produtos mais complexos em termos 
tecnol6gicos, o autom6vel. 
Se tal feito fora alcanc;ado, adquirir-se-ia know-how suficiente para produzir 
o trator, o desafio a ser superado. Como disse Jose Bonifacio Coutinho Nogueira: 
Paulo): 
«adquirimos expencncta preliminar, vencemos os obstaculos iniciais, supcramos as 
dificuldades naturais na implanta9ao de uma nova categoria industrial das mais complexas 
do mundo, em nossa terra"' (p.24). 
Ou como disse Ramiz Gattas ( da Industria de Autopec;as no Estado de Sao 
"cada pe9a que a industria de material automobilistico produziu. desde o inicio - e hoje 
sao cerca de 100.000 tipos diferentes - trouxe consigo conhecimentos. acumulados 
durante dezenas de anos, sabre novas Iigas, processos e mctodos de fabrica9iio" (p.l95). 
A experiencia adquirida no processo de fabricayao dos produtos da Industria 
Automobilistica facilitaria a produc;ao do setor nacional e, portanto, seria mais urn 
elemento favonivel it implantac;ao da Industria de Tratores no pais. 
1.2.10. Moderniza~ao por Moderniza~ao: a Agricultura nao Poderia Prescindir de 
uma Miiquina (termo generico) 
A modernizac;ao da agricultura vta intensificayao do uso do trator trazia 
constgo, alem de todos os fatores que vimos ate aqui, uma justificativa ligada it 
modernidade em si que representava uma maquina qualquer. "Moderno", "progresso", 
"evoluc;ao do homem", "contemporaneidade" eram sin6nimos de maquina. E se a 
atividade industrial havia se modernizado atraves da maquina, da engenharia mecanica, 
por que nao por meio da agricultura? 
Por esse prisma, percebe-se que por detras de fatores tecnicos havia tambem 
urn vislumbramento com as potencialidades da maquina em geral. Mesmo se as vantagens 
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de substituir a travao animal por uma maquina fossem desconhecidas, ou que uma 
inovayao schumpeteriana estivesse ocorrendo naquele exato instante, de qualquer 
maneira haveriamos de experimentar a maquina, o moderno, o progresso, nao 
poderiamos deixar escapar a oportunidade de pegar uma carona no trem da modernidade. 
Como diria o engenheiro agr6nomo Laerte Ramos de Moura, presidente da Sociedade 
Paulista de Agronomia: 
"fon;oso sera enquadrarmo-nos na esteira do mundo contemporiineo para a conquista da 
hegemonia que se desenha c cujos contornos sc defincm" (p.l8). 
Segundo Ramos, a maquina seria uma evoluvao gradual do esforyo fisico no 
trabalho, substituido pela forrya mecanica. Alias, segundo o autor: 
"no seeulo da maquina, seria retrOCCSSO preservar OS antigos meios de trabalho" (p.l8). 
Hugo de Almeida Leme (ESALQ/USP), por sua vez, apontava para urn futuro 
sombrio caso a agricultura nao se adequasse itquele momento, qual seja, o de 
mecanizavao da produyao agricola, o pais tenderia it decadencia ou ao abandono. Para 
Ramiz Gattas o esfor9o da Industria de Autopeyas se deu no sentido de possibilitar ao 
cidadao brasileiro o contato com instrumentos de trabalho ligados ao progresso, 
permitindo desta forma a conjuga9ao de uma grande navao (p.194). 
A industrializavao do pais, que englobava a industrializavao do campo 
tambem, era uma exigencia da fase de desenvolvimento do capitalismo; adequar-se a essa 
realidade significaria estar lutando contra o subdesenvolvimento. Segundo o entao 
governador de Sao Paulo, Carvalho Pinto, o momento de industrializayao pelo qual o 
pais estava passando era irreversivel, pois era "imperativo da era em que vivemos sob o 
signo da tecnica e da ciencia, ( ... ) colocado em razao direta da I uta contra o 
subdesenvolvimento" (p.202). 
A maquina que representava a modernizayao da Industria e da agricultura era 
tao importante para os que procuravam justificativas na modernizayao pel a moderniza<;ao 
que o Sindicato da Industria de Tratores, Caminhoes, Autom6veis e Veiculos Similares 
do Estado de Sao Paulo chegou a dizer que, em termos de politica econ6mica, o unico 
ponto consensual entre paises capitalistas e comunistas era a integra<;ao entre a 
agricultura e a industria, dai a necessaria moderniza<;ao de ambas as atividades. 
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1.2.11. A Fabrica~iio no Pais do Motor a Diesel 
0 fato de serem produzidos no pais motores a diesel utilizados pela ja 
instalada Industria Automobilistica levou os participantes do Simp6sio sobre Fabricac;ao 
do Trator e Implemento Agricola a questionarem sua aproveitabilidade no trator, pois 
este seria fabricado no pais. Por urn !ado, para o Sindicato da Industria de Tratores, 
Autom6veis e Veiculos Similares do Estado de Sao Paulo esses motores nao seriarn 
adequados ao trator: sao motores concebidos para o caminhao, com desenhos diferentes 
e, portanto, nao se ajustariam (p. 98) as exigencias operacionais de urn trator. Sob esse 
prisma, o fato de o motor a diesel ja ser fabricado no pais nao facilitaria a implanta<;ao 
da industria de tratores. Por outro !ado, para Odilon Saad e Hugo de Almeida Leme, o 
tipo de motor a diesel fabricado no pais era adequado ao padrao de trator mundial. 0 
engenheiro Odilon Saad, mesmo nao se utilizando do conceito de guidepost, admite que 
havia uma "uniformidade de criterio" (p. 92) na construc;ao dos modelos de trator para a 
epoca, a saber: escolha do combustive! usado, numero de cilindros, numero de rotaviies 
do motor, potencia, peso, numero de rodas, bitolas, diiimetro e largura dos pneus, 
volante, entre outros. De qualquer maneira, seja o termo escolhido uniformidade de 
criterio ou guidepost, o trator agricola a ser fabricado no pais estaria baseado nesse 
padrao e os motores diesel fabricados no pais poderiam ser utilizados no trator padrao. 
As coloca<;iies do engenheiro Odilon Saad fundamentam-se nas conclusoes 
extraidas de urn Simp6sio realizado em Piracicaba no mesmo ano, em 1959, na 
ESALQ/USP, sobre motores e maquinas agricolas. Tratava-se do lrr Simp6sio de 
Professores de Meciinica, Motores e Maquinas Agricolas das Faculdadcs de Agronomia 
do Brasil. Foi, alias, neste Simp6sio, que surgiram as recomenda96es sobre tipos de 
tratores segundo a potencia (pequeno, 30 a 40 cv; medio, 40 a 50 cv; e pesado, mais de 
50 cv) e sobre marcas de motores fabricados no pais em condi<;iies de utilizaviio no 
trator a ser fabricado: Mercedez-Bens, MWM e Perkins, com destaque para a ultima. 
Saad dizia ainda que, caso a Industria de Tratores a ser implantada no pais 
optasse pela utilizaviio destes motores, haveria a necessidade de se testar os tratores com 
esses respectivos motores, como ocorria nos Estados Unidos no laborat6rio de testes de 
tratores da Universidade de Lincoln-Nebraska (com os testes de polia e de barra de 
tra<;ao ). Mas, segundo o engenheiro, no Brasil nao ocorreria nenhum estrangulamento, 
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p01s a Escola Superior de Agricultura Luiz de Queiroz (ESALQ/USP - Piracicaba) 
estaria modernizando seus laborat6rios para os testes de polia e construindo pistas para 
os testes de barra de trac;:iio (p.93). 
Finalmente, segundo Hugo de Almeida Leite, o ano de 1959 marcaria o 
"periodo de motoriza,ao do Brasil. Existindo a produfiaO de motorcs de combustiio intcrna, 
conscquentemente cstaria o pais capacitado a produzir tratores, lanchas. motores fixos, 
etc" (p.l29). 
Dentro da politica de nacionalizayiio progressiva na fabricas:ao do autom6vel, 
estipulava o G.E.I.A. que, a partir de l de julho de 1959, 85% do material que compunha 
urn autom6vel deveria ser fabricado no pais ( elevando-se para 95% em 1960), o que 
obrigaria a Industria Automobilistica Nacional a adquirir motores fabricados no Brasil. A 
partir de entao, estariamos capacitados e prontos para produzir outros bens, inclusive o 
trator. 
1.2.12. Problema de Abastecimento Alimentar e de Materia Prima 
0 pais, ap6s o avans:o da industrializas:ao iniciada a partir da decada de 30 e 
intensificada ap6s a Segunda Guerra Mundial, ganha novo impulso com o governo J.K.. 
Porem, a agricultura nao acompanhou com a mesma intensidade e profundidade esses 
avanc;:os na industria, o que, segundo o governador Carvalho Pinto e o Sindicato da 
Industria de Tratores, Caminhoes, Autom6veis e Veiculos Similares do Estado de Sao 
Paulo, acarretou urn desabastecimento alimentar e de materias primas que ameas:ava a 
propria continuidade do desenvolvimento capitalista no pais. Segundo o Sindicato: 
"em conseqiiencia da acelera<;iio do processo industrial scm os correspondentes avan<;os no 
campo da agricultura, encontra-se o pais hoje a bra<;os com problemas graves de 
abastecimcnto alimcntar e de materias-primas, problemas esscs que amea<;am a 
continuidade do proccsso de desenvolvimento" (p. 97). 
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1.2.13. A "Auto-Estima" Provocada pelo Trator no Trabalhador Rural 
Segundo Hugo de Almeida Leme (p. 126), o trabalhador rural seria beneficiado 
com a utilizayao do trator por dois motivos: primeiramente, ele trabalharia sentado tendo 
urn conforto fisico maior e, em segundo Iugar, urn "efeito moral" resultante da rela<;ao 
entre ele e o trator, haveria por estar conduzindo uma maquina de grande potencia e 
capacidade de trabalho, o que significaria ser, portanto, urn trabalho mais inteligente que 
o anterior (brayal). 
1.2.14. Plano de Fabrica.,:iio Nacional de Trator como Algo Pensado/Estudado 
0 G.E.l.A., atraves de seu secretario executivo, Sidney Latini, procurava 
esclarecer que, apesar de o decreto que instituia o Plano Nacional de fabricayao do 
Trator estar pronto, queria colher sugestoes e recomenda<;oes no Simp6sio sobre a 
Fabrica<;ao do Trator e Implementos Agricolas antes de entrega-lo ao Presidente da 
Republica para que este o assinasse, ultima etapa na elabora<;iio do Plano de Fabricayiio 
do Trator no pais. Procurava-se transmitir a ideia de que a politica de industrializa<;iio do 
trator niio era meramente urn capricho de alguns funcionarios da burocracia ou algo 
pensado e formulado recentemente, mas sim que essa politica de internaliza<;ao era urn 
processo Iento, pensado e discutido, como poucos projetos ate entao, por diversos 
6rgaos do Conselho de Desenvolvimento: G.E.l.A., outros 6rgiio do Conselho de 
Desenvolvimento, Banco de Desenvolvimento, Carteira Agricola do Banco do Brasil e, 
em nivel estadual, a Secretaria da Agricultura de Sao Paulo, a Industria de Tratores e os 
agricultores e tecnicos em agronomia. 
Dessa forma, a politica de internaliza<;iio da Industria de Tratores Agricolas 
fora urn assunto estudado por pelo menos 3 anos por diversos agentes que procuravam 
dar a dimensiio da importiincia que esta industria tinha para o governo J.K. de cuja 
agenda nunca saira a questao. Dizia, entao, Sidney Latini: 
"Devo, mais uma vez, informar este plenario, do Simp6sio, que cstas conclusoes nao sao 
fruto apcnas de trabalho de gabinete, nilo sao frutos apenas do capricho de urn ou alguns 
funcionarios burocniticos; elcs silo frutos de uma maturac;iio lenta, como talvez, poucos 
projetos, tenham sofrido neste pais" (p.ll3). 
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1.2.15. Recursos para a lmplanta~iio e Financiamento da Aquisi~iio de Trator 
Nacional 
No que se refere a guestao financeira e as necessidades de recursos para a 
implantayao da Industria de Tratores no Brasil bern como o posterior financiamento de 
trator ao agricultor, nao haveria grandes dificuldades e nao faltariam recursos. 0 
Governo do Estado de Sao Paulo de entao, segundo seu secret<irio da agricultura (p.14), 
criaria dois fundos atraves de seu "Plano de Avao", quais sejam, o "Fundo da Industria 
de Base", para financiar em I 00% a implanta.yao de plantas industriais para a produ.yao 
de trator no pais, e o "Fundo da Agropecu;iria", a titulo de financiar 60% do valor do 
trator ao agricultor brasileiro. Alias, segundo o Deputado Antonio Silva Bueno (p.l35), 
no que tange ao financiamento das vendas, a Carteira Agricola do Banco do Brasil 
estaria em condiv5es de "financiar qualquer volume de produvao". Bueno dizia ainda que 
o governo de Sao Paulo teria 4 bilh5es de cruzeiros para financiar vendas de tratores 
produzidos no pais. 
Ainda que por motivos diferentes contra a implantavao da Industria de 
Tratores, Sylvio Galvao, da Federavao das Associav5es Rurais do Estado de Sao Paulo, 
revelava a exuberancia dos numeros para a implanta.yao no pais da Industria de Tratores: 
"se nao ha d6lares para importar tratores como podera haver 26 milh5es por ano, para a 
cria.yao da Industria de Tratores, conforme prop5e o proprio D.E.M.A.? (Folha da 
Manha, de 22/09/59) (p. Ill)". 
Portanto, como pudemos perceber ao Iongo deste capitulo, os motivos ou 
fatores determinantes e favoniveis a implanta.yao da Industria de Tratores no pais sao 
muitos e variados: de carater estritamente tecnico e economico ate psicol6gicos e 
ufanistas, e finalmente politicos. 
Assim, observam-se frases recorrentes - que traduzem urn sentimento 
favonivel a implanta.yao da Industria de Tratores no Brasil - no final de cada discurso 
defendido por diferentes agentes economicos presentes no Simp6sio, tais como: "E 
recomendavel para a agricultura nacional sua mais urgente tratoriza.yao" (Hugo de 
Almeida Leme, p.80); "Tecnicamente e viavel, no momento atual, o inicio da fabricayao 
de tratores no pais" (Sindicato das Industrias de Tratores, Caminh5es, Autom6veis e 
Veiculos Simi lares do Est ado de Sao Paulo, p. 10 I); "E recomendavel a implanta.yao 
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urgente de fabricas de tratores no Brasil" (Hugo de Almeida Leite, p.l3 I); "0 trator 
nacional representaria para o pais sua 'emancipa<;:iio econ6mica"' (Deputado Sylvio 
Bueno, p.l36); "E de se recomendar o estabelecimento da fabrica<;:ao nacional de 
tratores" (Confedera<;:ao Rural Brasileira, p. 171 ); "Depois de tantas manchas, por 
circunstiincias 6bvias, temos chegado ao amadurecimento, para a implanta<;:iio da 
Industria Nacional de Tratores" (Francisco Garcia Bastos, Associa<;:iio Comercial de Sao 
Paulo, p.174); "A bandeira da mecanizavao de nossas atividades agricolas sera redentora 
da nacionalidade, ( ... ) que o futuro ha de recOI·dar atraves do marco que aqui fica, de 
patriotismo e brasilidade". (Deputado Clemens Sampaio, p.198). 
Com raras excec,:5es, a maioria absoluta dos participantes eram favoraveis a 
implantac,:ao da Industria de Tratores no pais, por motivos variados, com urn certo grau 
de urgencia. 0 que procuramos mostrar aqui foi a sele<;ao de motivos/fatores e sua 
respectiva classifica<;ao para focalizar nao somente os aspectos econ6micos e tecnicos, 
mas tambem os politicos que permeavam essa implantac,:ao. Procuramos atraves da 
selec,:ao de fatores, demonstrar a importiincia ou dinamismo que possui uma industria de 




EVOLU<;AO DA INDUSTRIA DE 
TRATORES (1960-1998) 
Wlamir Jose Paschoalino Capitulo 2 
CAPITULO 2 - EVOLU(:AO DA INDUSTRIA DE TRATORES 
(1960-1998) 
2.1. A Dinamica do Desenvolvimento Industrial e Tecnologico da Industria de 
Tratores lnternacional 
Nesta se<;ao procuraremos apontar os fatores que levam as empresas da 
Industria de Tratores a desenvolverem inova<;6es de produto e a incorporarem inova<;6es 
em seus processos produtivos. 
A estrutura de mercado dessa industria e oligop6lica, sendo que sua principal 
estrategia de concorrencia baseia-se na diferencia<;ao qualitativa de produto dentro de 
segmentos de mercado, isto e, de faixas de potencia. Mesmo atuando em varias faixas de 
potencia, as empresas buscam ser competitivas em uma ou duas faixas, em que 
concentrarao seus esfor<;os na diferencia<;ao de produtos. 
A diferencia<;ao de produtos se da por meio de inova<;6es ou melhorias 
incrementais. Estas inova<;6es, segundo Fonseca (1990:226), 
" ... voltam-se, cada vez mais, a adaptac;ao dos equipamcn!os a condic;ocs especificas de uso 
e a busca de funcionalidade do conjunto Ira tor .:__ implementos". 
Percebemos, desta forma, que uma das caracteristicas essenciais da dinamica 
industrial e tecnol6gica dessa industria e a rela.;:ao usuario/produtor. Essa caracteriza<;ao 
envolve dois dos mais importantes aspectos da dinamica tecnol6gica da industria: moral 
performance e learning by using. Urn outro aspccto importante referente a Industria de 
Tratores e a organiza<;ao de empresas fornecedoras atraves de full e long-line. 
As inova<;6es de produtos tendem a alterar o processo produtivo, gerando o 
processo de learning by doing, ou seja, o aprendizado adquirido pela experiencia de 
modificar/fazer. 
A busca constante de inova<;6es em produto, segue-se uma outra, a de 
redu<;:ao de custos de produ<;:ao. Sea primeira acaba por gerar processos de learning (by 
using e by doing), a segunda demanda a obten<;ao de economias de escala em rela<;ao it 
planta industrial. 
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Finalmente, esse processo de inovayao incremental ocorre a partir de designs 
bitsicos. Como diz Fonseca (1990:25), 
"sao projctos (e produtos) que adquirem a condi<;iio de um marco orientador, um 
technological guidepost, que orienta o cur so da atividadc inovativa". 
Assim, a dinamica do desenvolvimento tecno-economico da Industria de 
Tratores se desenvolve por meio de urn padrao tecnol6gico incremental que gera, por sua 
vez, uma trajet6ria de inovayoes e melhorias em produtos e processos. 
A seguir, trataremos com mais detalhes dos fatores que determinam esse 
padrao. 
2.1.1. Economias de Escala e de Tamanho do Eqnipamento 
E caracteristica de industrias que produzem produtos com sistemas mecanicos 
complexos apresentar como "fator-chave" da dinamica tecnol6gica, economias de escala 
(Fonseca, 1990:28). 
Na Industria de Tratores, tanto o aumento do tamanho (potencia) do 
equipamento, quanto as economias de escala em nivel de plantas de produyao e mesmo 
its atividades de suporte sao fat ores importantes. No que concerne ao tamanho do 
equipamento, verificamos que a modificaviio na dimensao de urn determinado 
equipamento traz a necessidade de mudanyas em sua forma, isto e, em seu design. Pois 
esses equipamentos sao compostos de sistemas complexos cujos componentes mecanicos 
(chassis, sistemas de transmissao, motores) sao construidos para determinados designs. 
0 perfeito funcionamento do trator depende da sincronia desses componentes. E 
evidente que urn trator maior exige urn cambio mais resistente e urn chassis diferente 
daquele usado em urn trator menor. Essas alterayoes no tamanho do produto implicam 
em inovayoes tecnol6gicas. Segundo Fonseca (1990: 31 ): 
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" ... em geraL quase todas as situar;oes em que um cquipamento muda de dimcnsiio silo 
acompanhados de mudanr;as em sua forma. Isso c o que ocorre ao Iongo da evolur;ao do 
trator e seus componentes, uma caixa de cihnbio, motor, sistemas hidraulicos, etc. 
Segundo Baker (1970), projctos de tratorcs de grande porte e mudanr;as freqilentcs de 
formas estivcram constantementc rclacionados a cvolu<;iio dos tratores ap6s a Scgunda 
Guerra Mundial, quando seus componcntcs e o todo crcscem de maneira e em ritmos 
diferentcs, obrigando a um continuo proccsso de adapta<;ilo nos projetos originais". 
Em rela<;ao as economias de escala em nivel de plantas e firmas, ha uma 
percep<;ao clara, desde a decada de 50, quanto a sua importancia para 0 grau de 
concentra<;ao industrial da industria. Economias de escala em nivel de plantas estao 
relacionadas aos custos operacionais, aos insumos, enfim, a caracteristicas de fabrica.yao. 
Poderiamos dizer, de uma outra maneira, que essas economias estao diretamente ligadas 
ao processo produtivo no chao de fabrica. Por outro !ado, a economia de firmas esta 
ligada as atividades de suporte: compras, distribui<;ao, financiamento, pesquisa e 
desenvolvimento. Segundo Possas ( 1985), 
"economias de cscala podcm scr atribuidas a trcs fatores: custo dcclinante de ampliar;ilo 
dos cquipamentos c instalar;oes, incluindo indivisibilidades tccnicas. custos decrcscentes 
de opera<;ao devido a utilizar;ao mais "eficiente" da mao-de-obra, materias-primas, 
insumos e energia e, finalmente, economias de grande rcserva ou estoques (Fonseca, 
1990:95). 
Para ilustrar sua pesquisa, Fonseca cita urn trabalho de Kudrle (1975), em que 
fora verificada uma tendencia de aumento nas margens de lucro quando o tamanho -
medido pela potencia - dos tratores e sua escala em nivel de planta aumentam. Esse 
autor observa ainda que ha uma menor elasticidade-pre<;o na demanda para tratores de 
grande porte, isto e, urn aumento no pre<;o desses bens tern urn impacto negativo sobre a 
quantidade demandada. 
Por outro !ado, Fonseca leva em considera<;ao de urn estudo de 1983 da 
UNCT/ONU (United National Center on Transnational Studies) uma pesquisa realizada 
no Canada em 1974 e varios estudos patrocinados peia Royal Comission on Farm 
Machnery ( 1970) para destacar, a existencia de economias de escala sobretudo em nivel 
de firma, mas tambem em nivel de planta. Em rela<;ao a economias em nivel de firma, 
esses estudos enfatizam economias obtidas junto a fornecedores (compras), na 
distribui<;ao, nas atividades administrativas e em P&D. Desta forma, a UNCT avalia que 
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de cerca de 2.000 partes que comp6em urn trator standard moderno, 1400 (70%) sao 
manufaturadas por fornecedores (fabricantes independentes). 
As etapas de fabricayao de urn trator de grande porte, segundo Fonseca, sao 
as seguintes: fundiyao de peyas, usinagem de precisiio das peyas fundidas, estamparia e 
montagem final dos componentes e pe9as. Dentro dessa estrutura produtiva, 
"ccrca da mctadc dos custos de montagcm advcm das compras de componcntcs. pcc;as c 
sistemas accss6rios. As aquisii;Ocs s<:io fcitas junto a fabricantcs indcpcndcntcs c 
evidenciam a dependcncia da ind(•stria de tratores e de colheitadeiras dos scus 
fornecedores de Iigas de ac;o. fundidas c forjadas. motores c partes de motorcs. autopcc;as 
em gcral, componentcs clctricos, plasticos. etc". (1990:99). 
Quanto a participa<;ao das etapas descritas anteriormente no custo de 
fabricayao de urn trator, o estudo do Canada chegou aos seguintcs numcros, conforme 
tabela abaixo. 
TABELA 3- Etapas do processo produtivo de urn trator e participa9ilo destas 
nos custos. 
ETAPAS 'Yo CUSTOS 







Fonte: Fonseca (1990: 100). 
A obtenvilo de economias de escala, seja em nivel de plantas ou em nivel de 
firmas, possui uma diniimica que varia de pais para pais, em funviio da tecnologia 
empregada no processo produtivo e do nivel tecno16gico dos fornecedores. Para citar urn 
exemplo, Fonseca diz que, para a unidade brasileira da Massey Ferguson, o nivel 6timo 
de produviio variava de 20 a 30 mil unidades por ano, "situayao em que seus custos 
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unitarios atingiam o minimo nivel para, em seguida, manterem-se constantes" 
(1990: 102). 
Em rela<;:ao a distribui<;:ao, se uma determinada empresa consegue aumentar 
seu volume de produ<;:ao de 20.000 unidades por ano para 90.000 unidades por ano, seus 
custos nao operacionais caem de 25 para 1 8%, do valor do produto em que estao 
incluidos os custos de distribui<;:ao e de P&D (Pesquisa e Desenvolvimento ). lsto e 
significativo se levarmos em consideravilo, por exemplo, os custos necessarios para 
manter urn sistema eficiente de distribuiyao. Segundo a UNCT, e necessaria urn grande 
investimento, cujo custo gira em torno de US$ 300 milhoes. Ap6s esse investimento ter 
sido realizado, a estrutura fisica da empresa para distribui.yao esta montada, com seus 
custos de assistencia tecnica, estoque de pe<;:as de reposi.yao, inerentes aos canais de 
distribui.yao. Em uma maior quantidade vendida implica em redu<;:iio dos custos nao 
operacionais para a empresa. 
Finalmente, existe urn ultimo tipo de economia obtida pela Industria de 
Tratores, que acompanha as economias de escala. Trata-se de econom1as de 
complementaridade proporcionadas pela similaridade dos metodos de produ<;:iio e de 
componentes que se integram ao produto. Urn exemplo disso, e a utiliza.yao de motores 
semelhantes pela Industria de Tratores e a automobilistica. E evidente que uma empresa 
como a Fiat, por exemplo, que produz produtos para ambos os mercados, consegue obter 
economias de complementaridade ao produzir motores para unidades produtoras de 
tratores e autom6veis. 
2.1.2. Learning by doing e by using 
0 desenvolvimento tecnol6gico da Industria de Tratores esta pautado na 
necessidade de inova.yoes e melhorias tecnicas em produtos que resultam em inova.yoes 
em processos. A necessidade de inova.yoes, mais uma vez, e fruto da principal estrategia 
de concorrencia das empresas dessa industria: a diferencia.yao qualitativa. Essas 
inova.yoes sao incrementais, isto e, ocorrem gradativamente ao Iongo do tempo baseadas 
em designs basicos conhecidos como guideposts•. 
6 A n~ao de guidepost bcm como sua cvoluviio historica sen\ tratada na proxima sc<;ilo. 
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As inovac;5es incrementais sao fruto, por sua vez, de urn know-how obtido no 
decorrer do tempo, por meio de experiencias cumulativas provindas, por urn lado, do 
processo produtivo e, por outro ]ado, da rela<;ao com os uswirios. No primeiro caso, ou 
seja, naquele em que o aprendizado advem do processo produtivo, utiliza-se a expressao 
learning by doing. No segundo, em que o aprendizado advem de inputs fornecidos pelos 
usuarios, 0 termo utilizado e learning by using. 
A inova<;ao em bens de capital - sistemas meciinicos e eletr6nicos complexos 
- parte de urn projeto cuja elabora<;iio ocorre nos departamentos de P&D da empresa. 
Em seguida, constroem-se modelos de escalas reduzidas e o prot6tipo, que, finalmente, 
passa por urn intenso processo de experimenta<;ao (testes). Fazendo referencia a 
Rosemberg (1983), Fonseca (199040) nos diz que 
"o learning by doing ocorre na ctapa da manufatura, depois que o produto ja foi projetado, 
depois do csgotamento dos estagios de pesquisa e descnvolvimento. 0 aprendizado. nesse 
nivel, consiste em desenvolvcr habilidades tccnicas relativas ao processo de produ<;ao". 
Urn efeito frequente do processo de learning by doing manifesta-se quando 
os custos por unidade de produto sao reduzidos. A constru<;ao de prot6tipos e os testes 
realizados irao originar problemas imprevistos na fase de elabora<;ao do projeto. 0 
surgimento desses problemas e as solu<;5es encontradas ocorrerao na manufatura, no 
chao da fabrica. E as soluc;5es, por sua vez, poderao acarretar mudanc;as no proprio 
processo de produ<;ao. Assim, as soluc;5es encontradas para os problemas surgidos nos 
testes dos prot6tipos dao it firma e aos seus funcionarios capacidades, isto e, urn 
aprendizado adquirido com o ato de fazer/resolver ao Iongo do tempo, o learning by 
doing. Este revela, portanto, ligac;5es entre os departamentos de P&D e de produ<;ao, 
onde raramente o desenvolvimento tecnol6gico ocorre desarticuladamente no que diz 
respeito a produtos e processos. Mudan.yas em produtos, alteram, geralmente, os 
processos produtivos. Desta interac;ao, como vimos, se origina a capacita<;ao das 
empresas que e sistematizada em rotinas, por meio de "regras de conduta tecnica". 
Assim, essas rotinas nao se perdem e sao utilizadas no futuro pela empresa. 
As industrias que produzem bens de capital - sistemas meciinicos complexos 
dependem, para sua diniimica tecnol6gica, de urn outro tipo de aprendizado alem 
daquele adquirido no processo de produ<;ao. Trata-se de urn aprendizado adquirido ap6s 
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a produviio e, alem disso, ap6s as vendas, ou scja, o learning by using. Este aprendizado 
significa que os bens de capital, no caso o trator, s6 apresentariio seus verdadeiros 
atributos e falhas ap6s urn periodo de uso continuo. Na verdade, o usuario, ao utiliza-lo 
no dia-a-dia, encontrara eventuais falhas no trator; falhas estas que a fase de testes niio 
conseguiu detectar, pois, evidentemente, o periodo de testes niio e tao abrangente quanta 
o periodo de utilizaryao do equipamento pelo usuario. 
A empresa, por sua vez, cabe resolver esses problemas surgidos durante o uso 
continuo do equipamento. Assim, alem de aperfeis;oar efetivamente o produto, essas 
soluv5es abrem espa9o para novas oportunidades mercadol6gicas, e as modificayoes 
feitas poderao ser incorporadas a novos modelos. 
A importancia desse tipo de aprendizado e tao marcante que este chega a ser 
tratado como o definidor da trajet6ria tecnol6gica da industria de tratores e dos bens de 
capital em geral. Assim, segundo Fonseca (1990:43), 
"esse conhecimento torna-sc decisivo no caso do funcionamento articulado do conjunto 
trator/implementos. Em boa medida, a evoluc;ao tecnol6gica dos tratores deve-sc a esta 
forma de aprendizado. Pode-se mesmo dizcr que e a partir da dinamica de 
gargalos/soluc;ilo de problemas, proporcionada pela intera,ao de sistemas e subsistemas 
meciinicos complexos que se define a trajet6ria tecnol6gica desta industria e deste tip·: de 
bens duraveis". 
Citando Freeman (J 982), a aut ora diz que uma inovayao para ser bern 
sucedida deve apoiar-se nos conhecimentos obtidos pelos uswirios (Fonseca, 1990:47). 
A empresa que produz tratores agricolas utilizani seus pontos de revenda para 
obter essas informayoes. Essas informav5es serao em seguida transmitidas ao 
departamento de P&D que, estando apto para transforma-las em melhorias de produto, 
estara, desencadeando novamente, urn fluxo de informay5es que envolvera a produ<;iio 
(learning by doing) e poderit modificar o processo produtivo. 
Por crermos tambem, ser o learning by using urn fator preponderante na 
dinamica tecnol6gica da industria, procuraremos dar urn tratamento especial a relavao 
usuitrio/produtor. lsto sera visto na se<;ao 2.2. que tratara das caracteristicas do 
Progresso Tecnico (P.T.) e estrategias comerciais na Industria de Tratores (l.T.). 
Finalmente, na Industria de Tratores, o learning by using estit estreitamente 
ligado ao processo de diferencia<;ao de produtos e a estrategia principal de concorrencia. 
lsto deve-se ao fato de que ao utilizar-se das redes de revenda como canais de 
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comunica<;:iio com o usuirio, a empresa pretende utilizar as informacoes recebidas para 
alterar/inovar produtos. 
2.1.3. No~oes sobre Guideposts na Industria de Tratores 
Trata-se do terceiro e ultimo fator determinante do padrao tecnol6gico 
incremental da Industria de Tratores: o technological guidepost. 
Os guideposts sao designs que se transformam em padroes - referenciais -
que orientam o desenvolvimento tecno16gico de determinadas industrias, sobretudo 
daquelas que produzem bens de capital com algum grau de complexidade. Dissemos 
anteriormente que a Industria de Tratores adquire learning,~ a medida que necessita 
diferenciar produtos, sendo que essa diferencia<;:ao ocorre incrementalmente atraves de 
inova.;:oes e melhorias tecnicas do produto. Assim, as modifica<;:oes no produto - que 
originam altera<;:oes em processo - vao aperfei<;oando o produto. A partir de urn 
determinado momento, urn determinado produto pode alcan.;:ar urn nivel qualitativo e 
pode transformar-se em referencia para o prosseguimento do processo de mudan<;:a 
tecnol6gica. Esse produto que orientari a atividade inovativa futura, e considerado como 
sendo urn guidepost. Segundo Fonseca (1990:27): 
"a ideia de marco de refercncia ou guidepost rcpousa. essencialmente, no fato de que 
qualquer processo de cria,ao de projetos ou concepfiocs basicas rcsulta na criafiilo de 
sistemas que evoluem ao Iongo do tempo. Estes sistemas, o modclo de urn trator Farmhall 
ou, o design do DC-3, por excmplo, tambCm dcterminam o alcancc do dcsenvolvimento 
futuro, da evolufiilo prospcctiva da tecnologia e seus limites". 
0 primeiro guidepost tratado pel a literatura e o F ordson, da Ford, de 1917. 
Tratava-se de "urn modelo muito simples" cujo sucesso em termos de difusao, deve-se ao 
fato de que era montado em serie, o que permitiu uma considerivel redu9ao de custos. 
Esse projeto e considerado como sendo uma "inova<;:iio primaria", a partir da qual foram 
acrescidas inova.;:oes incrementais. Porem, o projeto de engenharia bisica relativo a esse 
modelo permaneceu inalterado por duas decadas. 
0 guidepost Fordson tinha como maior falha o fato de nao ser versitil. Sua 
utilizayao limitava-se somente a duas opera9oes agricolas: arar e gradear. Alem disso, 
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nao possuia estabilidade, projetando, muitas vezes, o operador para fora do assento. Os 
sucessivos esfor<;os em termos de inova<;oes incrementais visando obter maior 
versatilidade e seguranya para o modelo resultaram em 1925, num trator de uso geral, o 
Farmhall da International Harvester, considerado como sendo o segundo guidepost da 
Industria de Tratores. 
0 Farrmhall permite uma serie de opera<;oes agricolas, possu1 urn novo 
design e, principalmente, a caracteristica de possuir o eixo traseiro mais elevado que o 
dianteiro. Ap6s a constitui<;ao desse padrao varias melhorias - inova<;5es incrementais 
- sao acrescidas ao produto, entre elas a substitui<;ao dos aros de ferro por pneus, a 
diminui<;ao do diametro das rodas sem que a capacidade de tra<;ao seja prejudicada. 
Entre 1935 e 1940, 95% dos tratores ja utilizavam pneus, e foi nesse periodo que as 
inova<;oes incrementais atingiram seu ponto maximo, o que aumentou a complexidade do 
sistema mecanico. lsto levou a que o projeto de engenharia basica desse guidepost 
tivesse que ser alterado, mas o " ... projeto padrao Farmhall estava praticamente 
esgotado eja nao restava campo para aperfei<;oamentos adicionais" (Fonseca, 1990:63). 
0 marco tecnol6gico da Industria de Tratores surge por volta de 194 7 com o 
sistema Ferguson. A novidade foi a introdu<;iio de dois componentes no trator: o sistema 
de "tres pontos" e o sistema de controle hidraulico remoto nn opera<;ao com 
implementos. Segundo Fonseca, Kudrle considerava o sistema Ferguson como verdadeira 
revolu<;iio para o desenvolvimento tecnol6gico dos tratores. 
Em 1926, o controle hidraulico foi patenteado por Ferguson. Porem, 
necessitava de melhorias para que pudesse ser utilizado em tratores. Ate a fase anterior 
- guidepost farmhall - onde nao existiam esses dois componentes, havia urn grande 
atrito causado pelo contato implemento/solo. Dessa forma, o trator "lutava" com o solo 
e os usuarios, tentando corrigir essa falha, colocavam pesos na parte dianteira do trator. 
Assim, com o sistema Ferguson - sistema "tres pontos" e controle hidraulico - esse 
problema e resolvido, o que permitiu ao usmirio manejar implementos cada vez mais 
pesados (sem precisar improvisar como apontamos acima), podendo inclusive utilizar urn 
numero maior de implementos. Essas inova<;oes, portanto, permitiram a simplifica<;ao do 
funcionamento trator - implementos. 
Finalmente, ao guidepost Ferguson vao sendo acrescidas inova<;oes 
incrementais que tornam o trator praticamente universal, passando a ser adotado nas 
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empresas da America do Norte e lnglaterra, ja na decada de 50, e, posteriormente na 
Europa, Australia e America do Sui. 
2.2. Progresso Tecnico (P. T.) e Estrategias de Concorrencia na lndl1stria de 
Tratores lnternacional 
2.2.1. Full-line e Long-line 
Na Industria de Tratores, alem dos tres fatores acima citados que determinam 
sua dinamica tecnol6gica, existem elementos que fazem parte das estrategias de 
concorrencia da industria e ao mesmo tempo - mesmo que indiretamente ~~- auxiliam no 
desenvolvimento tecnol6gico da mesma. Esses elementos apresentam-se como sendo 
estrategias full-line e long-line, objeto de estudo deste item, e particularidades na 
rela<;:ao usuario/produtor, que trataremos no proximo item. 
As empresas da Industria de Tratores organizaram-se em torno de estrategias 
full e long-line, no periodo que se seguiu a Segunda Guerra Mundial. Ambas sao tidas 
como estrategias de integrayao coerente, na medida que permitem its empresas que 
operam com economias de escala diversificarem suas linhas de produ<;:ao dentro de 
segmentos em que tenham acumulado experiencia e capacita<;:ao tecnol6gica- obtiveram 
numa mesma base tecno-produtiva. Assim, determinada empresa parte de urn projeto 
basico e diversifica sua linha de produtos, aproveitando sua estrutura tecno-produtiva e 
seus criterios de racionaliza<;:ao de rotinas de produ<;:ao sem perder as economias de 
escala conquistadas. lsto se da, mesmo se a empresa possUir filiais situadas em outro 
pais, dado que os padroes basicos do projeto sao os mesmos, o que facilita inclusive o 
intercambio de pe.;:as, componentes e motores. 
Uma empresa adota a estrategia long-line quando produz pelo menos urn dos 
quatro grupos de equipamentos usados na agricultura - tratores, colheitadeiras, 
implementos e complementos associados ao trator e implementos usados ap6s a colheita. 
Alem disso, a empresa ainda deve produzir para mercados diferentes, ou seja, para 
aqueles que demandam grupos de equipamentos distintos sob uma base tecno-produtiva 
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semelhante. Entre as empresas long-line estao as maiores fabricas de veiculos no mundo: 
Ford, Fiat, Volvo e Renault. Est as produzem, alem de autom6veis, caminhoes e tratores. 
As empresas que adotam essa estrah~gia tern seu desenvolvimento tecnol6gico 
fortemente atrelado ao da Industria Automobilistica, o que permite urn maior 
aproveitamento de economias de complementaridade e de escala 
Por outro !ado, sao consideradas full-line as empresas que produzem do is dos 
quatro grupos de equipamentos. Os maiores fabricantes de tratores e colheitadeiras sao 
exemplos de empresas desse tipo: Deere, Chalmers, Harvester/Case, Massey, incluindo 
suas subsidiarias G. Eicher e Massey Perkins. Outras nao tao grandes, mas que adotam 
tal estrategia sao a Kubotta e a Deutz-Fahar. 
No que concerne its vantagens da adoyao desta estrategia, podemos citar, na 
medida que as sazonalidades de demanda inerentes aos grupos de equipamentos sao 
menores, uma melhor utilizac;ao da estrutura tecno-produtiva, pois, uma empresa full-
line abrange dois grupos de acess6rios e implementos. Porem, as principais vantagens 
residem na ampla estrutura de redes de revendas autorizadas que uma empresa full-line 
possm. 
Essas empresas atuam com revendedores exclusivos, mesmo que o revendedor 
seja urn terceiro. No caso de implementos que atendem a caracteristicas regionais, uma 
empresa full-line pode ate subcontratar urn fornecedor. 
0 que tambem devemos notar sao as vantagens proporcionadas pelas redes Lie 
revenda: aumentam o mercado da empresa (de acordo com as vendas) aumentando o 
numero de vendas, aumentam as economias de escala de distribui<;:ao; sao canais de 
comunicac;ao entre as necessidades dos usuarios e os setores de P&D da empresa, 
possibilitando, portanto, a diferencia<;:ao de produtos, principal caracteristica da 
estrategia da industria. Essa redes sao, portanto, incentivadoras do potencial de 
inova<;:oes. 
0 sistema de distribuic;ao baseado em redes de revenda autorizadas representa 
urn dos ativos mais importantes das empresas. Alt~m disso, as redes representam barreiras 
it entrada de novos concorrentes, ja que, alem do enorme aporte de capital necessaria 
para sua instala<;:iio, o know-how dos tecnicos que dao assistencia tecnica e estiio em 
contato direto com o usuario niio e facilmente adquirido. Urn volume expressivo de 
capital de giro tambem e necessario para colocar nas prateleiras destas redes de revenda 
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pe;;as e componentes de desgaste mais frequente. Assim, para urn pais que possui grande 
dimensao territorial - Brasil, EUA, Australia - esses pontos de revenda passam a ser 
ainda mais importantes, ampliando as vantagens acima mencionadas e dificultando a 
entrada de concorrentes potenciais. 
2.2.2. Rela~iio entre Usuario/Produtor e a No~iio de Moral Performance 
Na se<;ao 2.1.2., quando tratamos do learning by using, foi apontada a 
importiincia do uswirio para o desenvolvimento tecnol6gico e econ6mico da industria. 
Assim, como boa parte da evolu<;ao tecno16gica de tratores, "deve-se a esta forma de 
aprendizado" (Fonseca, 1990), sendo o learning by using definidor da trajet6ria 
tecnol6gica da industria de tratores, a relayao usuario/produtor sera descrita a seguir 
com mais detalhes. 
Segundo Fonseca, as empresas buscam na economia contemporiinea a difusao 
e aperfei<;oamento de novos produtos, em que uma das caracteristicas mais importantes e 
a liga<;ao entre produtores e usuarios. Na verdade, os primeiros assumem uma posiyao 
hierarquicamente superior nessa rela<;ao, ja que possuem capacita<;ao cientifica e 
tecnol6gica. As caracteristicas presentes nessa rela<;ao sao, segundo Lund vall ( 1988), 
apud Fonseca, basicamente quatro: 
"I) a obtcn9ao do learning by using s6 sc transformara em inovac;:Ocs incrcmcntais em 
produtos (incorpora<;ao) caso haja uma rela<;iio continuada com o usuario; 2) ha uma 
tendencia de o produtor monitorar o processo de aprcndizado, de forma a estimular a 
capacidadc do usuario para adotar inova<;iics: 3) gargalos c complementaridade 
tccnol6gica, obscrvados ao nivcl do usuario, represcntam mcrcado potencial para 
produtores inovadores; 4) inova<;iics no proccsso entre usuarios podcm ser apropriadas 
pelos produtores ou aumcntar a compctitividade, enquanto inova<;iics de produto que 
ocorrcm ao nivel local do usuario implicam novas demandas por equipamcntos". 
Na medida que a complementaridade do produto, no caso o trator, aumenta a 
necessidade de uma maior coopera9ao direta entre usuario/produtor tambem se 
intensifica. Essa coopera<;ao e todas as informa96es utilizadas pelas empresas no 
aperfei9oamento e lan<;amento de novos produtos se dao por intermedio de redes de 
revenda e sao incorporadas as atividades executadas nas estruturas tecnicas das 
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empresas. A rela~ao exposta e, pois, urn fator decisivo na estrategia de concorrencia da 
Industria de Tratores. 
Segundo os autores estudados, diz-se que o valor dos bens de capital esta 
associado aos servi~os que esses bens prestam ao Iongo do tempo. A confian~a que o 
usuario adquire em rela~ao a urn determinado bern de capital e resultado de qualidade na 
presta~ao de servi~os, sendo o resultado disso o retorno ao investimento feito. Essa 
confian~a adquirida e conhecida como moral performance. Esta e para a industria urn 
capital intangivel que, ao lado dos prec;:os e qualidade, passa a ser urn dos pariimetros de 
concorrencia. 
2.2.3. Altera~;iio no Perfil da Concorrencia Apos a Segunda Guerra Mnndial 
Como vimos na se~ao 2.1., a partir de 1947 surge na Industria de Tratores urn 
guidepost, baseado no sistema Ferguson, que rapidamente assume urn carater universal. 
Sua grande inovac;:ao foi permitir a simplifica~ao do funcionamento trator-implementos, 
via inova~ao do sistema "tres pontos" do controle hidraulico remoto na opera~ao com 
implementos. 
Ao lado da busca de econom1as de escala na fabrica~ao, os produtos 
apresentam tendencia ao aumento de tamanho e potencia, na medida que aumentam as 
escalas dos sistemas de uso na agricultura e que se procura abranger uma area cada vez 
maior, em menos tempo de trabalho. Alem disso, os componentes demonstram uma 
propensao a tornarem-se mais complexos. A introduc;:ao da trac;:ao nas quatro rodas, 
associada a tendencia de usar urn maior numero de implementos, confirma a evolu~ao em 
direc;:ao a maquinas cada vez maiores. 
A difusao internacional do padrao Ferguson (1947) foi, por ass1m dizer, 
responsavel pelo aumento de concentrac;:ao/oligopolizac;:ao da Industria de Tratores em 
nivel mundial. Lembremo-nos que Kuderle chegou a considerar esse guidepost como 
sendo uma revolu<;ao dentro do desenvolvimento tecnol6gico dos tratores. Assim, ao 
final da decada de sessenta, os tres maiores fabricantes de tratores -Massey Ferguson, 
International Harvester e Ford - participaram de forma siginificativa na produc;:ao de 
sete paises. Dois outros fabricantes, Deere e Fiat, em outros cinco paises. 0 grau de 
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concentrac;:ao do mercado de tratores em termos percentuais nos principais paises 
consumidores apresenta-se da seguinte forma: 60% na Franc;a, 62% na Italia, 72% nos 
EUA, 75% na Australia e 80'1o na Inglaterra (Fonseca, 1990:90). 
Urn estudo da UNTC, feito na decada de 80, revelou que o faturamcnto bruto 
desses dez maiores fabricantes atingiu US$ 16,2 bilhoes, 73% do rnercado mundial, 
exceto a Europa Oriental. Dcssas dez empresas, as quatro maiores -Massey Ferguson, 
Ford, International e Deere possuiam nada menos que 45% do mercado mundial. 
A partir de 1985, a estrutura de mercado modifica-se mais uma vez: a Ford 
absorve a New Holland e a Case adquire a International Harvester. 
Atualmente a Deere e lider mundial em termos de faturamento, com 20% do 
mercado mundial, sendo a America do Norte o principal consumidor. Sua produc;ao 
baseia-se no segmento de tratores de grande porte. Por outro !ado, a Massey e a lider em 
termos de unidades produzidas/vendidas. 
Em termos de estrategia de vendas, verificou-se que, enquanto a Deere e a 
Fiat privilegiavam seus rnercados locais a Massey, a Ford e a Harvester procuraram uma 
ampliac;:ao de mercados em termos mundiais. A estrategia mais agressiva foi a da Massey, 
que estabeleceu filiais em mais de 20 paises: Brasil, Argentina, india, Africa do Sui etc. 
Isto se deve, por um !ado, as estrategias comerciais empreendidas face a realidade desses 
mercados nacionais e, por out: u, aos incentivos dos paises que desejavam atrair estas 
empresas. 
A expansao dessas empresas em nivel mundial, como vtmos antes, foi 
facilitada grac;:as as estrategias comerciais full e long-lines. Como dissemos, am bas sao 
tidas como "estrategias de integrac;iio coerente", permitindo que as empresas que operam 
com economias de escala diversifiquem suas linhas de produtos apoiadas nos segmentos 
em que tenham acumulado experiencia e capacitac;iio tecnol6gica. 
Essa expansiio dos mercados foi classificada por Fonseca como a consolidaviio 
do padriio Ferguson, sendo este "o primeiro grande movimento" relativo as mudanc;as 
nas estruturas de mercado apos a Segunda Guerra Mundial. 
0 segundo grande movimento, a partir da decada de 50, se refere ao processo 
de padroniza<;ao dos projetos e de componentes e pec;as. Alem disso ocorreram 
inova<;oes incrementais, no guidepost Ferguson: o aumento de tamanho e potencia dos 
50 
Wlamir Jose l'aschoalino Capitulo 2 
tratores e a complexifica<;ao dos componentes, isto e, a tendencia ao uso de urn mawr 
numero de implementos por trator e a introdut;iio da tra<;ao nas quatro rodas. 
Ap6s o surgimento de urn novo guidepost, o processo de inova<;ao tende a 
estabilizar-se por algum tempo. Nessa situa<;ao, as inovat;6es incrementais provindas dos 
uswirios e dos fornecedores do complexo metal-mecanico mantem a dinamica 
tecnol6gica do processo. 
A partir da Segunda Guerra Mundial, a busca de redu<;ao de custos segue-se a 
padroniza<;ao de projetos e componentes e pe<;as, baseados no guidepost Ferguson. As 
vantagens deste sistema, que integra trator e implementos via sistemas de engate e de 
controle hidniulico, possibilitam a ampliat;ao de mercados para a industria. Com as 
facilidades desse sistema integrado, a Industria de Tratores organiza mercados, 
contratando fornecedores de implementos sob especifica<;6es tecnicas -· os fornecedores 
deverao usar logotipo da empresa ~ e utilizando-se dos usuarios nao somente como 
compradores mas como fornecedores de informa<;6es quanto ao desempenho do conjunto 
trator/implemento. Assim, o learning by using e gerado, o que abre possibilidades reais 
de inova<;oes incrementais e de novos mercados. Verificamos entao, que o sistema 
Ferguson amplia a concep<;iio de produtos (permite que o produto trator passe a trator/ 
implemento ), amplia sua "fronteira" (vend a de implernentos por parte da indirstria de 
tratores) e integra a industria em nivel mundial (pet;as e implementos sao intercambiaveis 
pelas matrizes/ filiais no mundo). 
As inova<;oes incrementais verificadas ap6s a Segunda Guerra Mundial forarn: 
o aumento de tamanho e potencia dos tratores7, a introdut;iio de tra<;:iio nas quatro rodas, 
o aperfeit;oamento do mecanismo de tomada de fort;a continua, a adot;iio de cabinas de 
prote<yiio e a incorporat;iio de rodas duplas. Outras inova<;oes incrementais originaram-se 
da Industria Automobilistica motores a diesel, sistemas de transmissao automatica e 
mecanismos de embreagern. 
0 aumento de tamanho e potencia dos tratores teve duas razoes basicas. 
Primeiramente a dimensao das empresas rurais estava aumentando, o que fazia crescerem 
as escalas de produ;;ao agricolas e a necessidade de tratores mais potentes. Em seguida, 
7 Segundo Sahal, in Fonseca (1990:67), a potcncia media dos tratores dobrou entre 1948 e 1968. passando 
de 27 para 70 hps. 
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a capacidade de gera<;ao de urn maior valor adicionado esta aliado a produyao Je tratores 
de maior potencia. Fonseca ( 1990:131) diz: 
"os pre<;os de tratores leves e pequenos. em torno de 40 hp. niio proporeionam boas 
expectativas de ganho (. .. ) Par outro lado. taxas mCdias de retorno sabre investimcntos 
para fabricantes de tratorcs de mcdio porte. de 90 hp, em plantas que operam perto do 
nivel de 90 mil unidades/ano poderiam proporcionar rctornos de 60%. Tratores de grande 
poteneia, em torno de 130hp, aprcsentariam taxas de 92% de retorno". 
Aquilo que a autora chama de "terceiro grande movimento" nas estruturas de 
mercado - verificado ap6s a Segunda Guerra Mundial - ocorre a partir da decada de 
70. Esse movimento e "claramente reestruturador" e nao envolve somente a Industria de 
Tratores, mas outros grandes setores da economia, como a Industria Automobilistica, de 
maquinas pesadas, de constru<;ao etc. Verifica-se, como ja foi observado no "primeiro 
grande movimcnto", um grande numero de aquisi<;oes e fusocs que aumentam a 
concentra<;ao e a oligopoliza<;ao nestes setores. Por exemplo, na Industria de Tratores, 
Ford e CASE adquirem respectivamente, New Holland e Harvester. 
Se os dois primeiros grandes movimentos coincidiram com a difusao do 
guidepost Ferguson, o terceiro coincide com "a difusao de tecnologias genericas de 
ponta, principalmente da informatica e em menor escala, dos novos materiais" (Fonseca, 
1990:231 ). lsto possibilita a flexibiliza<;ao de processos produtivos sem a perda das ja 
conquistadas economias de escala e complcmentaridade, novas formas de elaborar 
projetos via computador e o aurnento de produtividade, sendo que esta passa por novas 
formas gerenciais e de produ<;ao. No que concerne aos novos materiais, criam-se novas 
possibilidades referentes a engenharia de produtos, pe<;as e componentes, o que 
possibilita o surgimento de urn novo guidepost. 
2.3. A Dinamica Economica e Tecnologica da Industria de Tratores Nacional 
A Industria Nacional de Tratores tem o mesmo comportamento tecnol6gico e 
economico da Industria lnternacional de Tratores. As mesmas caracteristicas descritas na 
seyao 2.1 deste trabalho valem para a Industria Nacional. 
A implanta<;ao des sa industria, como vimos no Capitulo 1, ocorreu no final 
dos anos 50 e inicio dos 60, na fase de internacionalizavao do padrao Ferguson 
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As empresas que se instalaram no Brasil sempre buscaram redu.;oes de custos, 
obtendo economias de escala e complementaridade, ja que sao contemporaneas a 
instala.;ao da Industria Automobilistica e do setor de auto-pec;:as. Dado que o pais 
apresenta dimensoes territoriais consideraveis, a instala<;ao de redes de revenda 
apresentou-se, por urn lado, como uma barreira a e.ntrada de concorrentes e, por outro 
!ado, como urn canal de distribuic;:ao de produtos, o que gerou economias de escala na 
distribui<;ao e uma fonte permanente de informac;:oes obtidas junto aos usuarios. Como 
vimos, informac;:oes e reclamav5es quanto ao desempenho - "moral perj(Jrmance" -
sao fundamentais para o desenvolvimento tecnol6gico da Industria de Tratores, pois as 
revendedoras funcionam como pontes de informac;:oes entre os usuarios e os 
departamentos de P&D das empresas, possibilitando a gerac;:ao de inova96es e melhorias 
incrementais nos produtos de acordo com as nccessidades do usuinio. Temos, portanto, 
um learning by usi11g que modifica os processos produtivos, resultando num learning by 
doi11g. 
Finalmente, a Industria de Tratores atua dentro de uma estrutura de mercado 
oligopolista, cuja forma preferida de competivao e a de diferenciar produtos. lsto ocorre 
a partir de areas de atua<;ao delimitadas pelas faixas de potencia. A Massey Ferguson e a 
exce<;ao, sendo que as demais privilegiam apenas duas faixas de potencia. A estrategia da 
Massey Ferguson (lider no mercado), quando atua em segmentos de baixa potencia, em 
que 0 valor adicionado por produto e mais baixo, e facilitada pelo fato dessa empresa 
atuar em jitll-line, por meio de sua am pia rede de revendas espalhadas pelos principals 
mercados consumidores do pais. 
A seguir, procuraremos tratar de forma mats detalhada as caracteristicas da 
Industria de Tratores Nacional, tais como a diversifica<;ao de maquinas agricolas, 
caracteristica do processo produtivo, e as estruturas de custos e economias de escala. 
Posteriormente, analisaremos suas principais estrategias de concorrencia e tecnol6gicas. 
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2.3. 1. Classifica~lio dos Tratores 
Segundo Gadanha ( 1991 4 I I) 
"os tratores agricolas sao m:iquinas projetadas para forncccr potCncia para tracionar, 
empurrar_ acionar c transportar maquinas c implcmcntos agrlcola;, Jc arrasto ou 
montados. ( ... ) Podcm ser classificados segundo varios paramctros como tipo de rodado, 
conforrna~ao de chassi c tratorcs para aplica90cs cspcciais". 
Em rela<;:ao ao "tipo de rodado", temos os tratores de esteira e os tratores de 
roda. No Brasil utiliza-se o segundo tipo, isto e, os tratores de roda, com duas, tres ou 
quatro rodas. 
No que concerne ao tipo de tra<;:ao, os tratores de quatro rodas dividem-se em 
tres grupos: trator 4x2 ou standard, que apresenta trac;:iio nas rodas traseiras, sendo os 
pneus dianteiros menores e sem garras, o que serve para sustentac;:ao e direcionamento; 
trator 4x2, que apresenta trac;:ao nas rodas traseiras, com a possibilidade de tra.yao nas 
rodas dianteiras menores que as traseiras e com garras; e trator 4x4, que apresenta 
trat;ao nas rodas traseiras e dianteiras, sendo que todas as rodas sao do mesmo tamanho 
e possuem garras. 
Quanto ao chassi os tratores dividem-se em dois tipos: com chassi rigido 
(caracterlstico dos "4x2" standard e dos "4x2" T.D.A) e com chassi articulado (tipico 
dos tratores "4x4"). 
Ha tambem os tratores agricolas e os florestais que se diferenciam devido ao 
trabalho realizado. 
Finalmente, classificam-se os tratores de acordo com suas faixas de potencia. 
A seguir, mostramos uma tabela de acordo com a classificac;:ao da ANF A YEA. 
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TABELA 4- Classifica<;iio de tratores agricolas em cavalos de potencia 
Potencia (cv) Classifica~iio 
ate 1 o tratores de rabi<;as 
16 - 36 microtratores 
60- 80 tratores medios 
I 00 - 160 trat01·es pesados 
acima de 200 tratores de alta potencia 
Fonte: Elabora<;ao pr6pna a partrr de dados de Fonseca ( 1990: 139) 
No presente trabalho, estamos tratando dos tratores agricolas de quatro 
rodas_ 
2.3.2. Caracteristicas do Processo Produtivo da lndlistda de Tratores Nacional 
Como ja dissemos, tratores sao sistemas meciinicos complexos_ Esses sistemas 
mecanicos exigem uma base tecno-produtiva complexa, bem como encadeamentos em 
suas diferentes etapas do processo produtivo, o que encarece a produ<;iio. A medida que 
vao surgindo necessidades de aperfei<;oar ou inovar produtos, esses processos de 
produ<;iio sofrem modificav6es que, por sua vez, geram aprendizados tccnol6gicos 
referentes ao processo - learning by doing. Qualquer interrup<;ao em uma das etapas 
do processo produtivo cria o que Fonseca chama de descontinuidade tecnol6gica, ou 
seja, inova<;oes e melhorias em produtos nao sao obtidas. 
0 processo produtivo que envolve a produ<;ao de equipamentos complexos 
como o trator e continuo e massivo (produ.;:ao massiva). A sucessao de etapas nesse 
processo e definida pela Funda<;iio CIENTEC (Funda<;ao de Ciencia e Tecnologia) como 
rota tecnol6gica de produ.yao (Fonseca, I 990: 140). Essa rota nao e senao uma sequencia 
de etapas que vai desde opera<;:6es tidas como primarias - fundi<;ao, forjamento, corte e 
dobra - ate opera<;oes essenciais de trabalho - usinagem, tratamento termico, 
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soldagem e opera<yoes de montagern de diversos componentes. Estas podem ser 
adquiridas de fornecedores independentes. 
Porem, a Funda<yao CIENTEC caracteriza uma rota tecnol6gica de produc;;ao 
mais freqiiente em que a composi<yao de etapas e a seguinte: corte e dobra-usinagem -
soldagem - rnontagem - pintura - inspe<yao e testes. 0 encadeamento destas etapas, o 
nivel de complexidade das rnesmas, envolvendo uma certa automa<;:ao dos bens de capital 
utilizados na produ<;:ao e a quantidade de auto-pe<yas e materias prirnas utilizadas dcfinem 
a rota tecnol6gica de produc;;ao. 
Como ja dissemos, urna interrupc;;ao brusea em urna das etapas gera 
descontinuidades tecnol6gicas que impedem o surgimento de inovac;;oes e melhorias em 
produtos. Exemplos classicos de descontinuidades referem-se a empresas que, com sua 
estrutura tecno-produtiva, lay-out e experiencias adquiridas na produc;;ao de 
equipamentos mais simples, decidem produzir equipamentos maiores. Assim, uma 
empresa que produzisse tratores de rabic,:as nao teria grandes dificuldades, em termos de 
descontinuidades tecnol6gicas, para produzir microtratores. Pon\m, a empresa incorreria 
em serias descontinuidades se optasse por produzir tratores medios e pesados, jit que 
poderia encontrar dificuldades relacionadas a sua estrulura tecno-produtiva, seu know-
how, o lay-out e seu corpo tecnico. 
As descontinuidades, no entanto, podem ocorrer a partir do momenta em que 
uma empresa dotada de condic,:oes tecnicas e fisicas para produzir tratores medios e 
pesados decide produzir tratores !eves ou certos implementos agricolas. Estes 
equiparnentos menos complexos tern menos valor adicionado nao sendo interessante, do 
ponto de vista econ6mico, produzi-los. Nesses casos, as empresas adotam estrategias 
full-line, que permitem atingir esse mercado de produtos de baixo valor adicionado, sem 
que se percam suas economias de escala e cornplernentaridade ja adquiridas. 
Finalmente, Fonseca faz refer en cia its novas formas de produzir8, is to e, aos 
sistemas flexiveis de manufatura. Estes permitem a ampliac;;ao dos produtos ofertados 
com a eliminac;;ao dos "tempos mortos" nos bens de capital, quando da troca de modelos. 
Desta forma, a flexibilidade nos processos produtivos perrnite a manutenc;;ao das 
economias de escala e complementaridade, incrementando o processo de diferenciac,;ao 
8 Vcrcmos com maiorcs dctalhcs no scyiio 2.3.5 - ncstc scyao tratarcmos do grau cfctivo de modcrnizayao dos 
processes produtivos ncsla indUstria, a partir de cntrcvistas rcalizadas junto ;:\s emprcsas. 
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do produto - principal estrategia de mercado da Industria de Tratores Nacional e 
Internacional. Fonseca (1990: 14 7, 148) observa, 
"que o aumento de Oexibilidade nos processos produtivos permite a fabrica<;iio de uma 
variedade muito maior de modelos e versoes de tratorcs, scm as constantes interrup<;oes 
nas lin has de fabrica<;iio que aumentam os custos, permitindo a troca de designs". 
Com isso, torna-se possivel uma nova combinar;iio ou urn novo mix de 
modelos de trator, ou seja, diferentes vers5es provenientes de alterar;oes feitas nos 
componentes ou nos sub-sistemas. Assim, niio s6 o processo de produr;iio fica menos 
sujeito a paradas e "tempos mortos", mas tambem as modificar;5es que aparecem em 
novos produtos ou produtos diferenciados ocorrem com mais rapidez, o que representa 
uma vantagem em se tratando de competitividade. Fonseca diz que, recentemente, tanto 
a Massey Ferguson como a Valmet adotaram sistemas f1exiveis de manufatura. No 
entanto, em entrevista it revista Maquinaria Agricola do I. P. T. - lnstituto de Pesquisas 
Tecnol6gicas (abril/l991), Paulo Herrmann9 afirma que "a Industria de Tratores nao vern 
investindo em modernizar;iio nos ultimos anos; o parque e antigo, caminha rapidamente 
para a obsolencia e quase sempre opera com padr5es de baixa eficiencia. 
2.3.3. Importancia dos Fornecedores na Estrutura de Custo 
A Industria de Tratores externa, por asstm dizer, muitas das etapas do 
processo produtivo, ou melhor, de sua rota tecnol6gica de produr;iio, o que faz dessa 
empresa uma montadora. A comprovar;iio desse fato se da no fato de os fornecedores 
participarem das estruturas de custos que com poem essa industria. Ferreira ( 1995:4 7) diz 
que essa participar;ao varia de 70 a 80% do custo total de produr;iio. Fonseca tambem 
chega a urn numero proximo ao de Ferreira, 85%. 
Dentre as ser;oes externados pelas empresas produtoras de tratores, os mats 
significantes, segundo Fonseca, sao: motores (25%), auto-per;as (29%), eixo traseiro e 
dianteiro (18%) e caixa de cambio (11%). Estes itens, juntamente com as per;as fundidas 
e forjadas e com os ar;os pianos e nao pianos, representam mais de 85% do custo total de 
9 Paulo Rcnato Herrmann c engcnheiro c gcrcntc de marketing c planejamcnto de produto da Maxion-Divisiio 
Tratores. 
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produr;ao de tratores agricolas. Sendo o motor o item mais caro da lista de compras das 
ernpresas fabricantes de tratores, estas preferem fabrica-los. E o caso da Massey 
Ferguson, New Holland e Yanmar. 
A titulo de ilustrar;ao, Ferreira (1995: II) constr6i urna tabela, baseada ern 
Vargas (1994: II), que esclarece a participar;ao dos fornecedores na estrutura de custos 
da Industria de Tratores. 
TA BELA 5 - Participar;ao dos principais cornponentes no custo total de 
produr;ao de tratores agricolas e o nurnero de fornecedores por cornponente. 
Componentes Participn~iio ('%) 
Minima Mhima 
Motor I~ 24 
Pneus/Rodado 8 10 
Forjados 2 4 
Fundidos 5 17 
Lata ria 2,5 15 
Transmiss1io 14 15 
Fonte: Ferreira (1995:48) 
Dentro desse umverso, Ferreira (1995:48), a partir de entrevistas realizadas 
junto its principais ernpresas, verificou que existern dois tipos de fornecedores: aqueles 
de I • linha e aqueles de z• linha. 0 au tor diz: 
"De um !ado, Iemos os fornecedores de primeira linha que apresentam fortes rela<;oes de 
coopera<;iio e assumem elevada importancia na produ<;ilo de partes essenciais dos tratores e 
colheitadeiras. Por outro !ado, existem os fornecedores que fabricam componentes de baixo 
conteudo tecnologico e pequeno valor agregado, os chamados fornecedores de segunda 
linha". 
Os fornecedores de pnrne1ra linha sao responsaveis por parte das inovar;oes 
introduzidas na Industria de Tratores. Sao, como dissernos no Capitulo 1, colaboradores 
do desenvolvimento tecnol6gico da Industria de Tratores. Corn eles, as ernpresas 
produtoras de tratores buscarn estabelecer relar;oes econornicas e tecnol6gicas estaveis, 
por rneio do "desenvolvimento de engenharia sirnultiinea" e da busca de just-in-time. Por 
outro !ado, a relar;ao das empresas que compoem a Industria de Tratores Nacional corn 
fornecedores de segunda linha surgiu da necessidade de se reduzir custos produtivos da 
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Industria de Tratores, sobretudo no final dos anos 80 com o processo de reestruturaviio 
produtiva dessas empresas. 
A seguir, apresentamos peyas e componentes adquiridos ao !ado dos tipos de 
fornecedores: 
Fornecedores de t• linha Fornecedores de 2' linha 
-Motores (exce9iio da Massey Ferguson, -Pe~as e componentes fundidos e forjados 
Yanmar e Agrale, as demais adquirem de 
tercei ros). 
-Transmissoes 
-Sistemas de tra9iio do eixo dianteiro 
-Pe~as usinadas (com exce9iio da usinagem de 
grandes blocos de transmissiio e do diferencial 
-Eietronica embarcada (componente que sao feitos nas proprias empresas. As 
sofisticado, ainda pouco utilizado pela demais pe9as usinadas, com pouco valor 
industria nacional. Porem, adquirido junto a adicionado ao produto final, sao realizadas por 
empresas nacionais e estrangeiras) 
-Rodas, pneus e rolamentos 
terceiros) 
-Estamparia, incluindo corte e dobra de 
cbapas. 
-Plasticos e borracha 
Finalmente, ainda enfocando a composiviio de custos e observando o processo 
dinamico de diferenciaviio de produtos, Fonseca apresenta uma importante tabela, on de 
podemos constatar (ou observar) que a partir de urn determinado modelo (tratores com 
II 0 cv), a estrutura de custos (de fabricaviio) e praticamente a mesma para diferentes 
vers5es ( 4x2 e 4x4 ). A Industria de Tratores tern, na diferenciac;ao de produtos, uma de 
suas principais estrategias concorrenciais. Diferentes vers5es, para uma mesma potencia 
de trator, sao exemplos desta pnitica. 
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TABELA 6 - Participayao de componentes nos custos de produ91io de 
tratores agricolas. 
Pa•·ticipa~ao (%)nos custos 
MatCrias-primas e componentcs Trator com 110 cv 
Vcrsao 4x2 Vcrsao 4x4 
Conjuntos complctos (auto-pe<;as) 30,3 39,5 
Motores 24. I 19,4 
Fundidos 15, I 12,8 
Forjados 5,8 6.7 
Pneus 5,7 4,6 
A<;os 5,3 4.3 
Pe<;as 6,9 6.4 
Sub-Total 93,2 93,7 
Fonte: Fonseca (1990: 157) 
Como podemos observar, a produvao de uma nova versao 4x4 de trator de 
11 Ocv apresenta economias em varios componentes - motores, fundidos, pneus, peyas -
e em materias-primas como o avo. Temos, porem, urn acrescimo no custo de alguns 
itens, tais como auto-peyas e forjados. No caso de auto-peyas, segundo Fonseca, isso 
ocorre devido as alteravoes necessarias na caixa de ciimbio e nos sistemas de transmissao 
de forva aos eixos dianteiros. Todavia, as vantagens para o usuario do modelo 4x4 sao 
enormes, pois esses tratores possuem uma capacidade maior de tracionar implementos 
agrfcolas com motores de mesma capacidade em termos de cavalos de potencia. 
No que concerne a estrutura de custos, contudo, as vezes compensa para 
determinada empresa mudar sua estrategia para uma faixa de potencia superior em vez 
de introduzir em sua produviio uma versao 4x4 a partir de urn modelo dado. A empresa, 
para diferenciar produtos, tera entao a opyao de introduzir uma versao 4x4 a partir de 
urn modelo ou saltar para uma faixa de potencia superior, dependendo dos fatores 
estruturais ( estrutura de custos, por exemplo) e estrategicos. As empresas tend em a niio 
alterar suas estruturas de custos se ja obtiveram economias de escala. Segundo Fonseca 
(1990 159) 
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"a emprcsa podc optar por acclcrar ainda mais a divcrsifica<;ao, ofcrcccndo novas vcrsocs 
de scus modelos tradicionais com tra<;ilo 4x4, ou arriscar-sc a "saltar" para uma classc 
imediatamcnte acirna, ondc podcr:i ocupar um nicho de mcrcado. A escolha depcndera de 
varios elementos, alguns cstruturais, outros cstrategicos". 
Evidentemente, os dirigentes das empresas refletirao bastante antes de 
optarem por uma diversificac,:ao, pois nao podem desistir das economias de escala ja 
conquistadas sobre determinada estrutura de custos. 
2.3.4. Estrategias Concorreuciais (Comerciais) e Padroes de Competitividade e 
Estrutura de Mercado ua Industria de Tratores Nacional 
As estrategias concorrenciais da Industria de Tratores Nacional sao identicas 
as verificadas em nivel internacional. A principal estrategia ocorre via diferencia<;:ao de 
produtos em determinadas faixas de potencia em que a empresa atua. Em geral, as 
empresas buscam ser competitivas em uma ou duas faixas de potencia. Tambem na 
industria de tratores nacional, economias de escala na produo;;ao e na distribuio;;ao 
funcionam como barreiras a entrada, ou seja, economias de escala referentes a plantas 
(relacionadas aos custos operacionais, insumos, enfim, as caracteristicas de fabricao;;ao) e 
a firmas (ligadas as compras, distribuio;;ao, funcionamento e atividades de P&D). Nesse 
sentido, os canais de distribuivao tern importancia capital, pois funcionam como 
escoamento de produtos, como canais de informa<;ao sobre a performance do produto 
obtida junto ao usmirio e, portanto, como barreiras a entrada. 
Como ja verificamos anteriormente neste trabalho, desde a decada de 50 
percebe-se que as economias de escala, referentes a plantas e firmas sao importantes para 
a concentra<;:ao industrial ou oligopolizavao da industria de tratores. Como na industria 
nacional verificam-se as mesmas estrategias concorrenciais que se apresentam na 
Industria Internacional, entre as quais as economias de escala sao fundamentais, e natural 
que se observe, tambem, uma alta concentravao de mercado da industria de tratores 
nacionaL A seguir trataremos da estrutura de mercado desta industria, bern como das 
empresas que a compoem e de sua participar;ao no mercado. 
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A Industria de Tratores Nacional esta inserida em uma estrutura de mercado 
oligopolista composta por sete empresas: Iochpe-Massey Ferguson, New Holland, 
Valmet, Companhia Brasileira de Tratores (CBT), Agrale, Yanmar e Muller. 0 padriio de 
concentraviio desse mercado e alto (Massey Ferguson, Valmet e New Holland detem, 
juntas, 89% do mercado 10 
Das tres empresas lideres que compoem a Industria de Tratores Nacional", a 
Massey Ferguson ( ex-lochpe Maxion), e lider do mercado ( 4 7% ). Essa empresa, ex-
subsidiaria de uma grande multinacional, a empresa canadense Massey-Ferguson, foi 
nacionalizada a partir de 1984 com o apoio financeiro do Banco Nacional de 
Desenvolvimento Econ6mico e Social (BNDES). Esse processo de nacionalizayiio foi 
encerrado em 1989, quando urn grupo nacional, lochpe, adquiriu todas as avoes da 
empresa canadense Varrity que controla o grupo Massey-Ferguson em nivel rnundial. A 
partir de entiio, a Massey- Fergusson do Brasil pas sa a se charnar Maxi on S/ A. 
Reeentemente a norteamericana AGCO Corporation adquiriu o controle da Iochpe, 
passando a ser proprietaria da rnarca Massey Ferguson no Brasil. A AGCO, alias, e a 
proprietaria mundial das marcas Massey Ferguson e Deutz e, portanto, a rnaior fabricante 
mundial de rnaquinas e equipamentos agricolas. Os tratores brasileiros deixarn de ter a 
marca Maxion passando a assurnir a rnarca Massey Ferguson. A Valrnet e subsidiaria da 
multinacional finlandesa Valrnet Tractors. A Valrnet do Brasil S/A e a vice-lider no 
rnercado brasileiro corn 25% das vendas de tratores agricolas 
A New Holland Latino Americana Ltda possui 17% do rnercado nacional e 
comprova o diagn6stico de Fonseca de que o perfil de concorrencia da I.T.N. vern 
alterando-se rapidarnente ap6s 1980, sendo que essa alteraviio acornpanha a 
reestruturaviio internacional de mercado. Segundo a aut ora ( 1990: 166), 
"a partir de meados da dceada de 80 ocorreram inumeras joint-ventures e fusoes entre 
fabricantcs de tratorcs. muitas das quais rcsultaram na formayilo de tcrcciras cmprcsas. 
Unificaram-se a Volvo com a ValmcL a Case com a International Harvester, a Komatsu 
com a Dresser e a Ford com a New Holland. Essas modifica<;oes refletem uma tendencia de 
fusao e de concentra<;ao de produ<;ao. ( ... ) Rccentemcntc. a Ford e a Fiat estabcleceram 
cntcndimcntos para a cria9iio de uma joit-venture que podeni alterar a divisao do 
mcrcado". 
10 Dados de 1993 obtidos junto a Ferreira (1995) a partir de dados da Anfavea. 
" A estrutura de mcreado atual acima rcfcrc-sc ao primciro trimcstrc de 98 c foi extraida de dados da Anfm-ca 
obtidos junto a "Gazeta Mcrcanlil". Caderno Dossii! Safra Centro-Std. p.R, 29/04/98. 
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Como pudemos observar, esses entendimentos resultaram de fato na aquisi9ao 
da Ford/ New Holland pela Fiat em nivel mundial em 1991. Segundo Ferreira 
(1995 27,28) 
"e resultado de um acordo em nivel mundial que ocorreu em 1991, com essa aquisi<;ao da 
Ford/New Holland, cmpresa de maquinas agricolas. da Ford Motor Company, pela Fiat 
Geotech. Assim, em 1991, surgiu a empresa holandesa New Holland N.V., sendo a 
holding mundial do grupo Fiat para a area de equipamentos agricolas e maquinas 
rodoviarias. Essas fusoes, que modificam a estrutura da propriedade/prodw;ao em nivel 
mundial, s6 fazem aumentar o grau de concentra<;ilo/oligopoliza<;ilo em nivcl internacional 
e tambem em nivel nacional. Isto porque, a partir de entao, a New Holland pode oferecer 
tratores Fiat e Ford ao mercado nacional em faixas de potencia em que a Ford nao atua, o 
que foi facilitado pela estrutura de revendas da Ford que segue a estratcgia full-line. 
Dentre as demais industrias, Yanmar e Agrale produzem tratores de baixa 
potencia. A primeira produz tratores de ate 1 0 cv e a segunda tratores entre 16 e 36 cv. 
A Yanmar do Brasil S/ A e subsidiilria do grupo japones Yanmar e detem 1% do mercado 
nacional. A Agrale S/A e uma empresa nacional e possui 8% do mercado nacional de 
tratores agricolas. A Companhia Brasileira de Tratores (CBT) e tambem uma empresa 
nacional que fabrica tratores a partir de projetos pr6prios, chegando a ser, no final da 
decada de 60, a segunda maior fabricante de tratores no pais. Atua no segmento de 
tratores pesados, mercado este no qual, a partir da decada de 80, Massey Ferguson e 
Valmet passam a atuar. Ambas as empresas introduzem inova96es incrementais que 
diferenciam o produto a tal ponto, que a CBT, com uma participayao de 42% do 
mercado, passa a 28,5% em 1985. Entre as inova96es incrementais realizadas, a principal 
delas foi a introduyao da tra(,:ao nas quatro rodas ou dos modelos 4x4. Em seguida, a 
CBT passou a ter 2% do mercado nacional de tratores. Atualmente, estil com suas 
atividades paralisadas. 
Finalmente, a Muller S/ A Industria e Comercio e uma empresa nacional que 
atua nos segmentos de tratores pesados (ate 160 cv) e de alta potencia ou de 
supertratores (acima de 200 cv). Sua participayao no segmento de tratores pesados e 
insignificante e no segmento de supertratores e dominante, embora neste caso o mercado 
seja bern restrito. Possui neste segmento 0,1% do mercado brasileiro de tratores. 
A principal estrategia da I. T. N., como jil dissemos anteriormente, consiste na 
diferenciayao de produtos a partir de determinadas faixas de palencia em que as 
empresas buscam ser competitivas. Essa diferenciavao ocorre por meio da introdw;ao de 
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inova,.:oes incrementais no projeto bitsico. Essas inova,.:oes podem surgir da rela,.:ao que 
as empresas da industria de tratores mantem com o usmirio via rede de revenda -
atraves de assistencia tecnica - bern como com os fornecedores, o que chamamos de 
colaboradores do desenvolvimento tecnol6gico da industria; ou seja, inova,.:oes e 
melhorias vindas da Industria Automobilistica e de Autopec;as. As inova,.:oes em produto 
geralmente geram altera,.:oes/inovac;oes em processos produtivos, ou seja, learnings que 
permitirao as empresas continuarem diferenciando produtos e aumentando sua 
participa,.:ao no mercado. Os produtos melhorados sao testados antes de serem lan.yados 
no mercado, porem, sua efetiva avalia,.:ao sera feita no dia-a-dia do usuitrio, o que cria 
urn padrao de concorrencia fundamental para a diniimica da industria, a moral 
performance. 
As empresas dessa industria preferem esse tipo de concorrencia a estrategias 
de prec;os. lsto e verificado tanto em nivel nacional quanto internacional. 
Desta forma, gostariamos de deixar explicito que, dado o seu padrao de 
concorrencia, essa industria e por si s6 endogicamente diniimica em nivel tecnol6gico. 0 
seu desenvolvimento tecnol6gico estarit, portanto, intimamente associado it principal 
estrategia da concorrencia da industria, na medida que a diferenciac;ao de produtos exige 
melhorias incrementais que sao qualitativas, o que nao se verifica na industria 
automobilistica. Quem primeiro transformar a necessidade do usuitrio em melhoria 
efetiva de produto terit nas maos urn novo produto capaz de aumentar a participac;ao da 
empresa no mercado. 
A CBT e urn born exemplo que corrobora o canlter endogicamente diniimico 
em nivel tecnol6gico da industria. Essa empresa, que no inicio da decada de 80 detinha 
42% do mercado na faixa entre 90 cv e 120 cv, perde espac;o de forma significante para a 
Massey Ferguson e a Valmet, pois estas introduziram uma inovac;ao incremental que 
diferenciou qualitativamente o produto, ou seja, a tra,.:ao nas quatro rodas. Nao 
conseguindo levar o projeto de tra,.:ao nas quatro rodas adiante, a participa,.:ao da CBT 
no mercado, jit em 1985, diminuiu para 28,5% do mercado, o que significou urn 
decrescimo em torno de 47%. 
Uma outra estrategia de concorrencia, jit discutida anteriormente, sao as 
economias de escala e de firmas, que funcionam como barreiras it entrada. Economias de 
escala em nivel de plantas atualmente sao obtidas tambem por meio da flexibiliza,.:ao dos 
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processos produtivos e da introdu<;ao de metodos gerenctats modernos em termos 
administrativo e produtivo, tais como celulas de manufatura, Kanban, just in time e 
assim por diante. Jit economias de firmas - ligadas its compras, distribui<;:ao e atividades 
de P&D - dependem de uma enorme estrutura necessaria it distribui<;:ao de produtos. 
As redes de revenda escoam produtos da Industria de Tratores - vta 
estrategias full e long-line - e, ao mesmo tempo funcionam como canais de informa<;:ao 
entre usuario e industria, como dissemos acima. Essas redes de revenda e a assistencia 
tecnica sao, por assim dizer, o terceiro padrao 12 ou a terceira estrategia competitiva da 
Industria de Tratores. Quanto maior urn pais em termos territoriais, mais importantes sao 
as redes de revenda. Segundo Fonseca (1990:91): 
"a cxistCncia de uma ampla rcdc de rcvcnda associada il prcsta<;fio de scrvi<;os lCcnicos c a 
capacidadc de rcposi<;iio de pe<;as vcm a scr um dos principals meios de as cmpresas 
assegurarem boa participa<;iio nas vendas do mercado. Junto com a estratcgia full-line das 
grandes empresas, pode vir a sc constituir num importante fator de compctitividadc". 
A ultima estrategia de concorrencia consiste no fato de as empresas 
procurarem diferenciar produtos em segmentos especificos de mercado, definidos pelas 
faixas de potencia. Geralmente as empresas buscam maior competitividade em uma ou 
duas faixas de potencia; com exce<;ao da Massey Ferguson, que atua em quase todas as 
faixas, gra<;as a sua ampla rede de revenda e it sua eficiente estrategia full-line. A seguir 
apresentamos urn quadro em que mostramos a atua<;ao das empresas por faixas de 
potencia. 
12 Os outros dois padr5cs ou cstra!Cgias compctitivas da Industria de Tratorcs (Nacional e Internacional) sao: 
lnova<;oes lncrementais ("padriio tecnol6gico incremental") c moral petformance. As primeiras referem-se a 
principal CSlratcgia de COlllpctic;ao dcssa industria, a difercnciayaO de produtOS, enquanto a segunda CSla !igada as 
relac;oes usuario/produtor, fundamental para a gcrac;ao de learnings, bcm como de barreiras a entrada de novos 
concorrentcs. 
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QUADRO 2 - Fabricar;ao de tratores por faixas de potencia e empresas 
atuantes. 
Classes Potcncia do motor (cv) Emprcsas ntuantcs 
Motocultivadorcs ate 10 Yanmar 
Microlratorcs 16 a 36 Agrale, Yanmar 
Tratorcs lcvcs 40 a 50 Agralc. Massey Ferguson 
Tratores mcdios-pequcnos 60 a 70 New Holland. Val met, Massey Ferguson, 
CBT 
Tratores medios-grandcs 70 a 90 New Holland, Valmet, Massey Ferguson, 
CBT 
Tratores pcsados 90 - 169 Massey Ferguson, Val met, CBT 
Tralores de grande porte +de 200 Muller 
Fonte: Fonseca (1990:174) 
Levando em considera;;:ao o Quadro 2, podemos perceber que os segmentos 
de tratores medios e pesados sao os mais disputados pelas tres lideres de mercado: 
Massey Ferguson, Valmet e New Holland. Porem, ha uma tendencia mundial - tambem 
verificada no Brasil - de diversifica;;:ao de produtos que caminha cada vez mais em 
dire;;:ao it produ;;:ao de tratores pesados. Esse fato pode ser verificado por meio dos 
quadros apresentados abaixo. 
QUADRO 3 - Evoluvao da participac;ao de tratores pesados no pais. 
Na~iio l'eriodo/cvolu~iio (%) Varia~iio (%) 
1987-1991 
EUA 15-26 +73 
Alemanha 11-26 + 136 
Fran<;a 14-22 +57 
lnglaterra I 1-19 +73 
Brasil 16-23 +44 
-Fonte: Elaborac;ao propna a parttr de dados obttdos Junto a Anfavea e Massey Ferguson 
em Ferreira (1995). 
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QUADRO 4 - Venda de tratores com rodas por classe de potencia -
participa9ao no total das vendas internas 13 . 
Classe de 
Potencia ( cv) 1970 1980 1987 1989 
16 a 49 25,9% 10,0% 9,5% 9,1% 
60 a 89 58,0% 72,6% 69,7% 58,5% 
90 e mais 16,1% 14,4% 20,8% 32,4% 
Fonte: Fonseca (1990: 176) 
No Brasil, observa-se que ate a decada de 70, quando o credito agricola ainda 
era abundante, as vendas cresciam em todas as faixas de potencia. A partir do 
esgotamento desse auxilio financeiro, a demanda por tratores de baixa potencia foi 
migrando para tratores de media potencia. Entre 1970 e 1989, durante quase duas 
decadas, as varia9oes para tratores !eves tiveram uma evoluyao negativa de 184,6%, 
enquanto que as vendas de tratores medios mantiveram-se estaveis na decada de 70. E 
bern verdade que, tam bern neste caso, houve urn a evoluyao negativa de 24, I 0% a partir 
de 1980. Os tratores de grande porte, por sua vez, absorveram as perdas de mercado das 
duas faixas anteriores e apresentaram urn a evolu<;:ao positiva de 101,24% em vendas. 
Segundo Ferreira (1995:42) 
"atualmente, a disputa mais acirrada entre estas cmprcsas esta ocorrcndo no scgmcnto de 
tratores pesados que. em 1993. rcprcscntava quase um tcn;o das unidadcs vcndidas". 
Essa evolu<;:ao de potencia de tratores apresenta-se como uma tendencia 
internacional e nacional, como estamos verificando. No Quadro 4, percebemos que os 
tratores pesados tern aumentado sua participa<;:ao nos mercados de paises desenvolvidos. 
Assim, os EUA apresentaram uma evolu<;:ao de 73%, a Alemanha de 136%, a Fran<;:a de 
57% e a lnglaterra de 73%. 0 Brasil tambem apresentou uma evolu<;:ao significativa de 
44%. A evolu<;:ao da potencia de tratores agricolas e naturalmente explicada em fun<;:ao 
do padrao de concorrencia verificado nessa industria. Tanto na Industria de Tratores 
13 Os dados de I 970 c 1980 nao inclucm model as com tra9ao 4x4. 
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Internacional como na Industria Nacional, as empresas preferem a competir;:ao vta 
diferenciar;:ao de produtos a competir;:ao atraves de prer;:os. Neste sentido, os tratores 
mais pesados sao os mais sofisticados, alem de oferecerem a possibilidade da obten<;iio 
de urn maior valor agregado por unidade de produto vendida. Para os usuarios, urn trator 
mais potente proporciona ganhos de produtividade. Assim, podemos recorrer a Ferreira 
(1995:43) quando diz que, 
"a diversifica9i'io das empresas em dire9iio aos segmentos de maior potcncia e uma 
tendcncia brasileira que tambcm se observa em nivel mundial. Em apenas cinco anos. de 
1987 a 1991, a participa9i'iO dos tratores pesados passa da faixa de 10-15% para 20-25% 
do total de tratores vcndidos nos principais mcrcados consumidorcs, mostrando uma clara 
tendcncia do aumento de participa9iio das faixas de maior potcncia. (. .. ) A disputa e mais 
ardua neste segmento. por um lado, porque csta faixa de potcncia onde sao encontrados os 
tratores mais sofisticados da industria e consequcntcmen!c os que aprescntam maior valor 
agregado, maior rcntabilidadc para os fabricantes. Por outro !ado. porque estes tratorcs 
tcm a mais alta taxa de produtividadc na agricultura. sendo assim os que aprcscntam a 
maior taxa de crcscimcnto de dcmanda''. 
2.3.4.1. lnvestimentos: As Prioridades da Industria de Tratores Nacional 
Levando em considera<;ao o comportamento da Industria de Tratores Nacional 
desde seu surgimento ate os dias de hoje, podemos perceber que esta industria tern 
investido na produ<;ao 2,5% de seu faturamento. A Massey Ferguson e a Valmet, no 
entanto, investiram em 1990 cifras superiores a este percentual, dado o lanc;:amento de 
suas linhas de tratores pesados. 
As tres empresas lideres (Massey Ferguson, Valmet e New Holland), a partir 
do final da decada de 80, tern investido US$ 20 milhoes por ano. A Massey Ferguson, 
durante quatro anos -1986 a 1989 - investiu US$ 25 milhoes/ano no I<!n<;amento de 
tratores pesados e entre 1987 e 1993, US$ 20 milhoes na modernizac;:ao e reestrutura<;iio 
de sua planta produtiva. lsto corrobora o que dissemos sobre a necessidade de alterac;:oes 
em processos quando da moderniza<;ao de produtos, alem de sublinhar o carater 
endogicamente dinamico em nivel tecnol6gico dessa industria. 
A Valmet, entre 1988 e 1991, investiu US$ 20 milhoes/ano, ou seja, US$ 80 
milhoes em quatro anos, priorizando as seguintes areas: lanc;:amento de novos produtos 
(US$ 20 milhoes), ampliac;:iio e moderniza<;iio da planta produtiva (US$ 45 milhoes) e em 
centro de pesquisa e desenvolvimento, servi<;os p6s-venda e treinamento de mao de obra 
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(US$ 15 milhoes). Alias, e importante notar que, visando exportar seus produtos para os 
EUA e construir uma fabrica de implementos agricolas, em 1989 a Valmet adquiriu a 
Viking American, uma rede de concessiomirias americana. 
A New Holland, a partir de 1991, quando foi adquirida pela Fiat, implantou 
urn programa de investimentos com duraviio de cinco (05) anos de US$ 20 milhoes/ano. 
As areas prioritarias sao as seguintes: transferencia e modernizaviio da planta produtiva 
(US$ 20 milhoes), lanvamento de tratores de grande porte trazidos da ltitlia (US$ 28 
milhoes) e lanyamento de linha de colheitadeiras (US$ I 0 milhoes). 
- Perspectivas de lnvestimentos 
Em relaviio aos investimentos priorititrios, Ferreira verificou - em suas 
entrevistas -a seguinte ordem hieritrquica: 
1 Q) Lanvamento de novos produtos: a justificativa encontra-se na propria 
dinamica de concorrencia da industria, baseada na diferencia<;:ao de produtos via 
inovavoes incrementais, e no momenta economico de abertura comercial; 
2Q) Pesquisa e desenvolvimento e treinamento de pessoal: os gastos em P&D 
estao ligados ao lanvamento de novos produtos, sendo que os gastos com treinamento de 
pessoal sao fundamentais as normas de gerenciamento de qualidade da cartilha ISO 9000; 
3Q) Modernizavao do processo produtivo: o autor 14 nao apresenta as devidas 
justificativas junto its empresas entrevistadas. Contudo, cremos que os gastos com 
modernizavao de processos sao "exigencias" das inovav5es em produtos; 
4Q) Automaviio embarcada: embora reconhecendo que a demanda para 
produtos que contenham eletr6nica embarcada seja muito restrita no Brasil, as empresas 
necessitam acompanhar a fronteira tecnologica internacional por meio da abertura 
comercial. Na verdade, Ferreira conseguiu identificar a prioridade, porem nao apresentou 
justificativas em suas entrevistas. Somos nos quem deduzimos, portanto, que o nao 
distanciamento da fronteira tecnologica internacional verifica-se na !.T.N .. 
14 Ferreira (1995) 
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2.3.4.2. Abertura Comercial e Mercado Externo: As Principais Estrategias 
Adotadas pela Industria de Tratores Nacional 
Ao contnirio do que ocorre em outros setores de atividade, as empresas que 
compoem a Industria de Tratores Nacional consideram a abertura comercial aos produtos 
estrangeiros como sendo urn elemento fundamental para aumentar sua competitividade. 
Segundo Dahab (1993:40,54): 
"estas empresas tern aumentado a importa<;ilo de insumos e componcntes, considerando 
este fator fundamental para a competitividade da indi1stria. ( ... ) Embora nas entrevistas. as 
empresas de tratores e colheitadeiras autopropelidas niio tenham explicitamente priorizado 
qualquer preferencia pela origem do fornecedor, tornou-se clara a sua preocupa<;ilo em 
aproveitar as economias de escala em escopo 15 oferecidas pela globaliza<;iio, enfatizando a 
necessidade da abertura do mercado interno". 
Em entrevistas realizadas junto its empresas, Ferreira constatou urn aumento 
de importa<;iio de materias-primas, componentes e equipamentos por parte das empresas 
da industria de tratores. As empresas estao importando sobretudo componentes de maior 
valor adicionado que comp6em os tratores de grande porte. Segundo o autor, a principal 
estrategia das empresas com a abertura comercial e aumentar a importa<;ao desses 
componentes a fim de aumentar sua competitividade nesses segmentos. Ferreira verificou 
tambem uma segunda estrategia das empresas nesse sentido: o interesse em importar 
produtos acabados, nao para substitui<;iio de linhas, mas para complemento. Esses 
produtos visariam atender principalmente nichos de mercado em que a demanda e baixa 
e, consequentemente, os custos de produvao sao elevados (nao haveria possibilidades de 
alcan<;ar escalas produtivas). Urn terceiro objetivo consiste no interesse por parte das 
empresas entrevistadas em importar mitquinas e equipamentos para modernizar e ampliar 
seus processos produtivos. A respeito disso, Ferreira cita a transferencia para o Brasil de 
uma fabrica de motores da Italia efetuada pela New Holland. Temos, portanto, que, com 
a abertura comercial, houve aumento de importa<;ao dos componentes que se referem a 
lan<;amentos de produtos - tratores pesados, principalmente - bens de capital e 
produtos que visam atender nichos especificos de mercado. Segundo o autor ( 1995: 52): 
15 Segundo Torres Filho (1991 :21), economias de escopo referem-se "as economias obtidas no volume de produ<;ao 
de um conjunto de produtos em oposi<;ao as economias de escala, adquiridas atravcs da produ<;iio de um rmico 
produto", In: Zysman, J. e Cohen, S., 1987. 
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"temos assim uma diminui9ao do indice de nacionalizao;ao dcssa industria, principalmcntc 
em relac;ao aos novos la<;:amcntos c aos invcstimcntos mais rcccntes". 
0 principal mercado externo da Industria de Tratores Nacional concentra-se 
na America Latina, Em termos de produtos exportados, a pauta e diversificada, ou seja, a 
industria local exporta desde produtos de baixa potencia ate tratores pesados 4x4 com 
sofisticados equipamentos eletr6nicos, 0 segundo mercado dessa industria sao os EUA, 
onde as empresas utilizam-se de Master Dealers para o escoamento de seus produtos, 
Segundo Ferreira (1995:62), Master Dealer, 
"e o rcprcsentante de uma dada cmprcsa muliinacional nnm determinado pais, que em 
geral e a sua prOpria subsidi3ria local ou, quando nffo existem, seus rcpresentantes". 
Neste sentido, podemos dizer que o Master Dealer da lochpe-Massey 
Ferguson e a estrutura mundial da Massey Ferguson que mantem, ainda, rela~oes 
comerciais com a ex-filial brasileira, Ja a Valmet adquiriu recentemente uma rede de 
revendas nos EUA, a Vicking-American, que passou a ser a distribuidora exclusiva nesse 
pais dos tratores Valmet produzidos no BrasiL 
A seguir apresentamos urn quadro que ilustra bern os produtos que as 
empresas exportam, para quem elas exportam e qual o mecanismo ou canais de 
comercializa~ao utilizados, 
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QUADRO 5- Principais produtos nacionais exportados por paises e canais de 
distribuis;ao. 
Empresa Produtos Paises de Destino Canais Comercializa~ao 
Iochpe-Massey Tratores - Diversas faixas Argentina e Chile Master Dealer 
Ferguson de potencia (Massey Ferguson) 
Tratorcs mcdios EUA Master Dealer 
(Massey Ferguson) 
Val met Tratores pesados Argentina Master Dealer 
(CJDEF) 
Tratores mCdios e pesados Paraguai, Uruguai, Master Dealer 
Chile e Venezuela (Terceiros) 
Tratores mcdios EUA Revenda Propria 
(Viking Americana) 
New Holland Tratores mCdios Argentina, Uruguai e Master Dealer 
Venezuela (New Holland) 
Agrale Microtratorcs Argentina Master Dealer 
(Deutz) 
Yanmar Microtratores Diversos Master Dealer 
(John Deere) 
Fonte: Ferreira (1995:59) 
Portanto, verifica-se a partir desse quadro que os principais mercados de 
tratores sao o latino-americano e o norte-americana. Segundo Paulo Herrmann 
( 1991:06), 
"o primeiro, mesmo com paises descapitalizados, torna-se atracntc pcla proximidadc, e o 
segundo, com suas adjacencias (Canada, Mexico, etc), pelas suas caracteristicas 
econ6micas, fundiarias e culturais, aprescnta um potencial muito grande. 0 mercado 
norte-amcricano e muito interessante, pois consome variados produtos do lcquc 
tecnol6gico, desde os mais simples (scm cabinc) ate os mais elaborados". 
Finalmente, as empresas apresentaram alguns obstaculos para a expansao de 
suas exportas;oes nas entrevistas realizadas por Ferreira, sendo as principais barreiras 
destacadas o elevado custo de determinados componentes e o custo financeiro interno. 
Fizeram ainda men((ao a deficiencia na estrutura tributaria brasileira que acaba por 
encarecer os produtos exportados aos elevados custos de embarque e as falhas de credito 
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para os clientes externos. Entretanto, apesar dessas barreiras, as empresas nacwnats 
oferecem urn pre9o competitivo nos mercados externos e qualidade em seus produtos, o 
que faz com que desde 1980 a industria de tratores nacional apresente uma balan9a 
comercial superavitaria. 
2.3.5. Desempenho Tecnologico (em Produtos, Processos e Gestiio) e 
Competitividade da Industria de Tratores Nacional 
Como vimos na seyao 2.3.4., o desenvolvimento tecnol6gico na Industria de 
Tratores esta intrinsicamente e diretamente ligado aos seus padroes concorrenciais e, 
assim sendo, ao grau de competitividade das empresas que compoem essa industria. Foi 
neste sentido, alias, que a caracterizamos como uma industria endogicamente dinamica 
em nivel tecnol6gico. 
Em outras industrias, diferencia96es de produtos em estilo, como ocorre na 
Industria Automobilistica, sao fundamentais para manter e ampliar mercados. Em outras, 
gastos em publicidade sao extremamente relevantes para suas estrategias 
mercadol6gicas, como ocorre na industria de bebidas no Brasil. Na Industria de Tratores, 
ao contrario, a diferencia91io de produtos e qualitativa e e a principal estrategia de 
concorrencia das empresas produtoras de tratores. Outros padroes de concorrencia como 
economias de escala, rela91io usmirio/produtor, diferencia9ao em faixas de potencia estao 
tambem diretamente relacionados ao desenvolvimento tecnol6gico dessa industria no que 
concerne aos produtos, aos processos e a gestiio. 
Antes de avaliarmos o que as empresas da Industria de Tratores tern realizado 
em termos de desenvolvimento tecnol6gico e suas deficiencias, cremos ser importante 
destacar algumas caracteristicas deste desenvolvimento tecnol6gico. E o que faremos na 
se9ao a seguir. 
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2.3.5.1. No~iies de "Finxo Tecno16gico" 16 e "Rotas de Desenvolvimento 
Tecnologico " 17 
0 processo de diferenciaviio de produtos na Industria de Tratores ocorre por 
me10 de inovav5es incrementais. Estas inovaviies em projetos basicos ou na elaboraviio 
de urn produto inteiramente novo (urn trator com uma potencia maior, por exemplo) 
criam transtornos no processo produtivo, diminuindo a velocidade de montagem final do 
produto. Uma empresa que decida produzir urn trator mais potente ten\ quase que 
obrigatoriamente de modificar a caixa de ciimbio, o que leva a que se redimensione o 
projeto anterior. Ao alterar o projeto a empresa em questao tera de construir urn 
prot6tipo de urn modelo mais potente com componentes modificados e projeto 
redimensionado de forma artesanal. Trata-se de urn modelo fora de linha que, para 
receber inovav5es, exigira maquinas especificas, testes de campo prolongados e 
onerosos, alem de peyas especiais, o que, segundo Fonseca, poderia levar varios anos. 
Percebemos, a partir disso que inovav5es incrementais ou lan<;amentos de novos 
produtos tern urn impacto dinamico sobre o processo produtivo, na medida que outros 
ativos imobilizados, sejam adicionados nesses processos. 
Essa ligayiio entre melhorias e/ou lan<;amento de novos produtos e alterav5es 
de processos produtivos gera o que a autora chama de "fluxo tecnol6gico" entre 
produtos melhorados/novos e processos de produviio. 
Observemos que esses fluxos tecnol6gicos serao intensos, se as empresas 
desenvolverem seus produtos (quando novos) a partir de tecnologia propria. Porem, 
mesmo que obtenham essa tecnologia de suas matrizes ou atraves de acordos de 
transferencia ou associa<;5es com outras empresas, ocorreriio, mesmo assim, fluxos 
tecnol6gicos, porem de menor intensidade. Isto porque, a tecnologia externa, se assim 
podemos chama-la, tera que ser adaptada its condiv5es de uso local - necessidade dos 
usuitrios- o que exigirit alterav5es em produto e, portanto, em processos. 
As inovav5es incrementais podem ainda, como ja frisamos, provir dos 
colaboradores de desenvolvimento tecnol6gico, isto e, da industria automobilistica, da 
16 Termo cunhado por Fonseca (1990:208). 
17 Termo elaborado pela funda<;iio CIENfEC. Segundo Fonseca (I 990:122), cste tcrmo serve para "dcscrevcr a 
sequencia de atividades que conduzcm ao dcscnvolvimcnto de um novo produto ou ao apcrfci<;oamcnto de um 
produto ja cxistentc na industria de cquipamcntos para a agricultura". 
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industria de auto-peyas e da relar;ao usuario/produtor. Se urn novo componente melhora 
o produto, uma alterar;ao no projeto do trator (produto) sera provavelmente 
indispensavel no processo produtivo, ou seja, no fluxo tecnol6gico. A informar;ao sobre 
o desempenho (moral performance) do trator, obtida junto aos usuarios via assistencia 
tecnica, sera canalizada para os departamentos de P&D da empresa e podera ser 
transformada em inovar;oes incrementais. Em ultima instancia, essa informar;ao gerara urn 
fluxo tecnol6gico para a empresa. 
0 fluxo tecnol6gico sera mais intenso ou menos intenso em funr;ao da origem 
da tecnologia. Ou seja, se uma empresa desenvolver in house a melhoria incremental ou 
urn novo produto, o fluxo gerado sera maior; por outro lado, se a mesma empresa optar 
por uma tecnologia externa, o fluxo sera menor. 
Trataremos a seguir dos caminhos/etapas que uma empresa da industria de 
tratores percorre para gerar urn novo produto. 
Procuraremos sistematizar uma rota de desenvolvimento tecnol6gico de 
produtos para avaliarmos o grau de complexidade dessas etapas, assim como para 
identificarmos as possiveis descontinuidades existentes. 
A rota de desenvolvimento tecnol6gico de produto mais frequente apresenta-
se da seguinte maneira: pesquisa, design, dimensionamento, elaboraviio de desenhos e 
testes com prot6tipos. Existe, segundo Fonseca, uma outra etapa dessa rota que a 
fundar;iio CIENTEC nao leva em consideraviio: a assistencia tecnica. Mesmo niio fazendo 
parte formalmente do conjunto de atividades de P&D, a assistencia tecnica e fundamental 
na gerar;iio do fluxo tecnol6gico para a Industria de Tratores Nacional. Como virnos, e 
atraves dela que as empresas do setor obtem inforrnar;oes sobre o desernpenho do trator 
no campo, isto e, sobre as necessidades do usuario, o que podera gerar urn learning by 
using para a empresa produtora de tratores. 
Uma das descontinuidade tecnol6gicas classicas nessa industria ocorre quando 
urna ernpresa que produz rnicrotratores passa a produzir tratores medios e pesados. 
As empresas rnais competitivas, lideres de mercado, tern urn corpo tecnico e 
urn imobilizado que perrnitem a realizar;iio de todas as etapas da rota tecnol6gica de 
desenvolvimento de produto. 0 design, segundo a fundar,:ao CIENTEC, "e a fase que 
depende menos do desenvolvimento interno, uma vez que a maioria dos produtos sao 
aperfeir;oamentos de modelos desenvolvidos por terceiros". 
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As empresas realizam cada vez mais testes de prot6tipos que sao cada vez 
melhores, fazendo com que os tratores lanr;ados no mercado tenham urn melhor 
desempenho, isto e, uma melhor moral performance. A minuciosidade com que as 
empresas tern realizado os testes com prot6tipos permite que as falhas de concep<;ao dos 
produtos sejam mais visiveis, exigindo alterar;oes nas fases anteriores e originando o que 
Fonseca chama de "testes de performance continuada", ou seja, a intensificar;ao dos 
testes com prot6tipos. Essas alterar;oes nas etapas da rota tecnol6gica de 
desenvolvimento do produto fazem com que a empresa adquira experiencia, urn learning 
by doing. 
Por outro lado, as atividades de assistencia tecnica permitem urn fluxo 
potencial de informar;oes sobre a performance do produto. Esse fluxo, se bern captado 
pelos laborat6rios de P&D, pode gerar inovar;oes incrementais que, por sua vez, 
originam-se do uso continuado dos produtos no campo. Segundo Fonseca ( 1990:218): 
"se, alem de urn born sistema de distribui<;iio e assistencia tecnica. as empresas 
desenvolverem alguma forma de capacita<;ilo em P&D, executando atividades de concep<;ao 
de projetos, descnho c dimensionamcnto, estas informa<;oes poderilo gerar formas de 
aprendizado pelo uso" (learning by using). 
Dado o nivel de importancia da relar;ao uswirio/produtor, as empresas 
possuem uma interar;ao ainda maior com alguns agricultores em especial. Pode-se dizer 
que e atraves destes agricultores que as empresas realizam seus "testes de performance 
continuada". Os agricultores "especiais" testam aperfeir;oamentos e/ou novos modelos 
em suas propriedades, transmitindo as empresas informar;oes tecnol6gicas sobre o 
desempenho dos tratores, ou seja, sobre sua moral performance. 
Recentemente, tivemos a oportunidade de entrevistar Paulo Herrmann, 
gerente de marketing e planejamento de produto da Massey Ferguson, onde o mesmo 
nos confirmou que a Massey Ferguson tern utilizado esse tipo de contato por meio de 
dois mecanismos: 
l ~) "clinica de produto", isto e, quando e lanr;ado urn produto, este e testado 
por alguns produtores (especie de extensao dos testes com prot6tipos); 
2~) "al6 Massey Ferguson", isto e, o contato direto do uswirio com a empresa 
sem passar pelas redes de revenda. 
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A partir de agora trataremos da avaliavao do desenvolvimento tecnol6gico 
recente na Industria de Tratores Nacional. 
2.3.5.2. Desenvolvimento Tecnologico Recente em Produtos 
Explicar as principais inova96es incrementais recentes em produtos presentes 
na Industria de Tratores Internacional parece-nos importante. Apresentaremos, 
inicialmente alguns itens relacionados a esse desenvolvimento tecnol6gico e, em seguida, 
faremos, a prop6sito de cada item, alguns comentarios. 
-Eietronica embarcada: sao equipamentos/sistemas eletronicos incorporados 
a qualquer tipo de veiculo, como autom6veis, navios, avi6es ou maquinas agricolas. Os 
sistemas eletronicos, quando incorporados a veiculos, tern duas finalidades: supervisao 
ou monitorayao e controle. Os sistemas de supervisao informam ao operador as 
condi96es de opera91io do veiculo, nao atuando sobre as mesmas. Os sistemas de 
controle, por sua vez, processam as informa96es vindas de sensores e, a partir de entao, 
exercem urn comando sobre o veiculo, aumentando ou diminuindo a rotavao, abrindo ou 
fechando valvulas, entre outros. 
Em termos gerais, a eletr6nica embarcada coloca a disposivao do operador 
uma maior quantidade e qualidade de informa<y6es, mais precisao e rapidez, e uma maior 
eficiencia de opera<yao. 
Segundo Paulo Herrmann, a eletronica embarcada permite que o operador de 
urn trator - que possua esta tecnologia - aproveite melhor a pottlncia da maquina. Urn 
trator de 100 cv em opera<yao sem essa tecnologia oferece apenas 70 cv de potencia, ao 
passo que urn trator do mesmo tipo com eletronica embarcada incorporada permite ao 
operador urn aproveitamento em torno de 90 cv de potencia. Segundo o proprio 
Herrmann ( 1991 :05): 
"um projeto de trator c um potencial colocado nas maos de um operador, que tira 100% de 
eficieneia a medida que usa marcha, velocidade e acelcra.;ao certas. bem como os 
implementos e regulagens corretas. Na medida em que o operador nao disponha de 
qualifica<;ao necessaria ou se descuide desses parametros, acabara tendo 70 a 80% de 
eficiencia para o mesmo investimento. A eletronica embarcada busca, hoje, elcvar o nivcl 
de aproveitamento do que ja existe, fazendo com que certas dccisocs dcixem de scr 
tomadas pclo operador, e sejam programadas para serem fcitas pela maquina". 
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Os principais fabricantes de tratores em nivel internacional ja lan<;aram 
modelos que incorporam essa tecnologia (inova<;ao incremental). Segundo Hirakawa, 
Saraiva e Cugnasca (1991 :03), dos sistemas eletr6nicos de monitora<;ao difundidos 
atualmente, podem ser citados os displays digitais para as seguintes monitora<;6es: 
-temperatura do liquido de arrefecimento; 
-nivel de combustive!; 
-temperatura dos gases de escape; 
-corrente/voltagem do sistema eletrico; 
-rota<;ao do motor/TOP; 
-velocidade de deslocamento; 
-area total trabalhada (acumulada); 
-capacidade operacional; 
-tempo trabalhado/tempo parado; 
-patinamento". 
No que concerne aos sistemas de controle, os autores dizem que o mats 
difundido e o controle do engate tres pontos. Podemos citar, ainda, o controle de 
transmissao: 
-engate frontal: sistema de engate utilizado para acoplar implementos 
agricolas permitindo uma utiliza<;ao mais eficiente desses implementos. Em propriedades 
onde o solo e mais compacto, necessitando de tratores voltados para "opera<;6es 
multiplas", o engate frontal, com uma maior capacidade de hidraulico, permite que se 
utilize urn numero maior de implementos agricolas acoplados ao trator. 
Essa tecnologia e de origem europeia. 0 tamanho da propriedade media na 
Europa, aproximadamente 50 ha, faz com que o uso do solo seja utilizado de forma mais 
intensiva. Na medida que essa tecnologia permite uma maior eficiencia no uso dos 
implementos, 0 tempo medio do trabalho do operador e reduzido, 0 que gera, para 0 
operador, urn conforto operacional maior. Isto e fundamental em paises europeus, onde 
quem opera as maquinas sao OS pr6prios proprietaries de terras. Assim, segundo 
Herrmann (1991 :05): 
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"o tamanho da propriedade media na Alcmanha c de aproximadamente 50ha e o trabalho e 
executado pela prOpria familia, havendo assim, exigCncias muito maiores em conforto 
operacional. Em outras partes do mundo a situa.;ao e inversa, uma vez que a miio-de-obra 
e contratada. Os norte-americanos trabalham em propriedades mais extensivas c com 
caracteristicas fundiarias diversificadas, por isso adotam um sistema de opera<;ao agricola 
diferente dos europeus. Assim, utilizam muito a barra de tra<;iio, usam pouco o levante 
hidraulico e as 'opera.;ocs multiplas' e quase nao utilizam 0 engate frontal". 
-seguran~a e conforto (ergonomia): segundo Dahab ( 1993:43), ergonomia e 
uma area de estudo voltada para a melhor adequa<;:ao da maquina agricola as 
caracteristicas fisicas do ser humano, de sua cultura e de seu ambiente. 
Existem normas internacionais que determinam posicionamentos e distiincias 
corretas entre assentos, paineis de controle, pedais, entre outros, em fun<;:ao do bi6tipo 
fisico do operador a titulo de proporcionar-lhe menos fadiga fisica. Isto resulta em urn 
duplo beneficia: maior seguran<;:a ao operador quanto a acidentes de trabalho e aumento 
da produtividade. 
0 tratorista esta exposto a varios agentes agresstvos a sua saude: ruido, 
vibra<;:ao, calor e esfor<;:o fisico em geral. Tudo isso faz com que o poder de rea<;ao de 
urn operador face a urn perigo seja menor do que a rea<;:ao de urn ser humano em 
melhores condi<;oes de trabalho. Urn trabalhador em condi<;oes adequadas de trabalho, 
quando detecta urn problema, leva 0, 75 segundos para tomar uma atitude qualquer. 
Assim, segundo Robin (1987:22): 
"se uma pessoa estiver sobre um veiculo qualquer, a uma vclocidade de 36km/h ( o que 
corresponde a lOm/s), a partir do momento em que avislar urn detcrminado perigo, ainda 
percorre 7,5m sem tomar qualqucr alilude para climina-lo". 
Uma pessoa em mas condi<;:oes de trabalho percorreria urn espa<;o mawr que 
7,5m ate ter uma rea<;:ao, o que poderia custar-lhe a vida. Dai a importiincia do conforto 
operacional do trator e de outros itens de seguran<;:a, tais como, estruturas de prote.,:ao 
contra capotagem e cintos de seguran<;a. 
0 trator agricola, apesar de nao ser veloz, e pengoso e as possibilidades de 
acidentes aumentam quando nao utilizado de forma conveniente ou quando o operador e 
despreparado. Podemos ressaltar, a titulo de ilustra<;ao, que a agricultura, enquanto 
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atividade, apresenta "risco profissional" (em nivel internacional) nos mesmos patamares 
que a construyao civil e a explorayao petrolifera 18 
A seguir verificaremos como a Industria de Tratores Nacional tern se 
comportado em relac,:ao aos desenvolvimentos tecnol6gicos recentes em produtos. 
Ha urn consenso entre os estudiosos e a classe dirigente da industria de 
tratores nacional de que houve uma diminuic,:ao do indice de nacionaliza<;ao de per;as e 
componentes. Com a abertura do mercado nacional, a I.T.N. passou a importar 
componentes de maior valor agregado, como vimos na ser;ao 2.3.4.2 .. As empresas do 
setor combinam as ja conquistadas economias de escala e escopo com outras oferecidas 
pela globalizar;ao, como por exemplo, a possibilidade de importar componentes de auto-
valor agregado a pre.;os mais baixos e com a mesma qualidade. Portanto, consideram, 
como ja vimos, a abertura de mercado uma necessidade e ao mesmo tempo uma 
oportunidade para aumentar a competitividade da I.T.N. em nivel interno e externo. 
Observando as tres tendencias mundiais de inova<;oes incrementais, notamos 
que ha controversias entre os experts sobre a introdu<;ao das mesmas em produtos 
nacwna1s. 
Comecemos, p01s, pela inova<;ao engate frontal. Neste caso nao ha 
controversias, uma vez que esta inova.;ao e pouco mencionada na literatura consultada, 
pois trata-se de uma inova.;ao europeia, e nao deve ser seguida pela industria nacional. 
As necessidades dos usuitrios locais aproximam-se mais das necessidades dos usm'lrios 
norte-americanos, em fun.;ao das caracteristicas do tamanho da propriedade rural. Assim, 
apesar de uma inova.;ao incremental ser importante para o avan.;o tecnol6gico do trator 
em nivel mundial, ela nao sera incorporada de forma ritpida ao produto nacional. 
Contudo, caso haja uma demanda "repentina" por tratores com essa tecnologia, todos os 
tratores da New Holland, segundo David Kruklis 19, estao preparados para receber o 
engate frontal. Sobretudo, os produtos mundiais da marca, a saber, as linhas TL e TM, 
recentemente lan.;adas e fabricadas no Brasil alem da serie 30, ja fabricada no pais a 
algum tempo. Nao consideramos, portanto, o trator nacional defasado tecnologicamente 
em rela.;ao a essa tecnologia de ponta. 
18 lslo e comprovado pclos esludos do Departamento de Rcla<;6cs Jnduslriais/OSHA- California, In Robin ( 1987). 
19 David Kruklis c dirclor lccnico da New Holland no Brasil c foi rcccnlemenlc cntrevistado por nos na Agrishow, 
em Ribcirao Prcto. 
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Com rela<;ao a eletronica embarcada, temos duas posi<;oes claras: a 
interpreta<;ao de Dahab ( 1993 ), por um I ado, apontando para a defasagcm des sa 
tecnologia nos tratores locais e, por outro lado, a vi sao de Herrmann ( 1991) e Ferreira 
( 1995). Estes autores fazem-nos perceber que a indLrstria naciunal est a a caminho da 
incorpora.;;ao dessa inova<;ao incremental, tendo ja incorporados alguns itens em alguns 
produtos, sendo que, dentre as empresas nacionais, a Massey Ferguson fui a pioncira. 
Dahab ( 1993) atribui a defasagem tecnol6gica com rela<;ao a essa inova<;ao a 
baixa exigeneia do mercado interno. Segundo a aut ora ( 199345) 
"em rcla<;Iio ~ls inova<;5cs rclacionadas a incorporayiio de sistemas clctr6nicos de 
monitoramcnto c controlc, os tratorcs brasilciros cstfio bcm aquCm dos padrOcs 
intcrnacionais. Tanto a falta de infra-cstrutura no sctor ruraL como as condi<;Ocs 
ccon6micas da grande maioria dos agricultorcs brasilciros. sugcrcm que a difusiio dcssas 
inovay5cs scria rctardada. indcpcndcntcmcntc dos componcntcs clctr6nicos brasilciros 
aprcscntarcm custo acima da mCdia intcrnacional". 
Esta interpreta<;:ao difere da primeira ate mesmo em rela<;ao aos custos desses 
componentes, que estao acima da media internacional, segundo a autora. Paulo 
Herrmann ( 1991) diz que o custo para se incorporar urn sistema eletronico num trator e 
desprezivel ou facilmente absorvivel, situando-se em torno de I 0% para o trator de 
medio porte. Talvez este custo seja menor, para o trator pesado, dado que possui urn 
maior valor agregado. 0 autor faz referencia a um tipo de eletronica embarcada de 
controle ja incorporada ao trator nacional, qual seja, o "controle de deslizamento". 
Ferreira (1995) cita uma outra eletronica embarcada, tambem de controle, ja incorporada 
aos tratores Massey Ferguson da serie 600, o Hydrotronic, desenvolvido em conjunto 
com a BOSCH. Segundo o autor (1995:73): 
''esta ino\'ay£io permite uma pcrfeHa adaptal(5o dos implcmentos its varia<;Ocs da supcrficie 
do solo, atraves de sensores localizados na parte traseira da miiquina''. 
Jsto nos deixa a impressao de que, de fato, a segunda interpreta.;;ao (Herrmann 
e Ferreira) esta mais proxima da realidade, pois o trator nacional, ao seguir um 
guidepost a partir dos anos 60, veio evoluindo ao Iongo do tempo de modo a atender as 
necessidades dos usuirrios locais. E, neste momento, a eletronica embarcada e uma 
tecnologia que apresenta ganhos substantivos aos usmirios em termos de produtividade, 
ou seja, ganhos de escala; e se estes custos sao despreziveis para tratores medios, serao 
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ainda mais para tratores pesados que mereceram especial cuidado pelas empresas locais. 
Como vimos, houve urn direcionamento da produc;:ao/vendas para esses segmentos. Mais, 
recentemente tivemos acesso a manuais de produtos2l' e revistas publicadas pelas 
pr6prias empresas com destaque ao material adquirido junto a New Holland, onde 
pudemos fazer constatac;:iles que vao de encontro a segunda interpreta<;:ao, expostas no 
quadro seguinte: 










QUADRO 6- Inova9oos Tecnol6gieas em Tratores New Holland produzidos em poises desenvolvidos e no Brasil* 
Areas de Inova4f8o Incremental Trator New Holland 8erie 70-lmportado Trator New Holland Serle TM e 8erie 30-
Nacional e Massey Fe11!uson 
1. Potencia/Motor 7,5litros com 44% de reseva de torque 7,5 litros com 42% de reseva de torque 
2. TransmissJio/Ciimbio Powershift Shuttle Connnand 
ou 
Dual Command 
*1\Tusse)' "''G~r::~i~l:::;-an~>mishlio SinLT\~tilJif.b (Igual aos 
Ne\v Holland aoma) 
3. Eixo/Capacidade de Giro (iingulo de esteryAo) Standard ¥ 50° de giro Eixo Dianteiro 4 RM ~ 55" de giro 
ou 
Supersterr • 60" de giro 
4. Conforto/Ergonomia e Seguran9a 4.1. Regulagem de Ahura e Posi((ftso do Assmto 4.L Idem 
4.2. CoJuna de Direy3o Telesc6pica e lnclintive1 4.2. Idem 
4.3. Console MOvel 4.3. Manual sem citac8o 
4.4. Portas de Entrada e Saida Amplas (Pennitem ao 4.4. Idem 
Ooerador ootrar e sair com ravidez e seguranya) 
4.5. Visibilidade Completa: Vasta utilizai(lto de vidros 4.5. Idem 
asseguram maior visibilidade dianteira, lateral e traseira 
4.6. Controles e Painel de Instrumentos Complct:amente 4.6. Idem,. porCrn Paine! 6 anal6gico (Sem EletrOOica 
Visiveis: Pr~jetado para serem verificados com uma "nipida Embarcada) 
olhada". Painel e Elet.rOnico (EletrOnica Embarcada) 
4. 7. Qualidade de hlforma'f()es do Painel: Monitor 4. 7. Por se tratar de Paine! Anlilogo sem eletrOnica 
controlado por radar indica trabalho que jll foi realizado • Embarcada n~o indica trabalho jli realizado. Fomece as 
Produi(ltoihora, Total! Area coberta, Mediylo de Distiincia e demais informa'fOes basicas: Combustlvel, Temperatura do 
Patinagem das Rodas Motor, rpm do Motor, etc 
4.8. Cabine Pressurizada, mantendo a poeira e a sujeira do 4.8. Idem 
I ado de fOra; com Ar Condidonado para maior conforto no Obs: Cabine na fonna opcional 
ambiente, aquecendo ou resfriando e com Vidros *1\JaR.'>"-"Y Fergu~on: ('Jlbin,;- com t:.>ssas inova<.(lk:s (opcional) 
Climatizados que reduzem o brillto do sol, aumentando o 
rendimento do operador 
4.9. Luzes para Traballtos Notumos 4.9. Idem 
5. Controle dos lmplementos (Sistema de Levantamento Aproveitamento Mliximo do Sistema TrCs Pontos grayas ao Idem 
Hidrimlico de TrCs Pontos) Controle de Sensibilidade Eletrfutioo (EDC-·Elruilnica Obs: EDC na forma opcional 
Embarcada ). Este sistema perrnite que se selecione apenas a ~'No~; t.ratorL"t> M~~sse?' Ferguson existe 
combinai(lto de trayAo e posiyfio necessfuias para um servi~ s~ne!hnnte Hydrotronie 
especillco, a! em da velocidade de abaixamento oom Controle EletrOnico). P<.,'fmite grande V<."fsat!!idad~ na 
correspondente ao peso do implemento. Basta urn leve toque olimizando sua aplil~ay;:lo em 
na tecla lift-o.matic para levantar ou abaixar o implemento. -~'!~:~~~~~~~tit;o < etopografh E1n situa<;c"k'S de 
Sistema que evita patinagem das rodas e regulagens precisas -~ solo o levant.:: hiddulico monit.nradn pda 
da profimdidade do implemento. reage instantnne<:unente, ev-iiJUldo t'Sfi:>r~:os 
exe05si·vos do motor 0 aumt."''lt:mdo \) ra1dimento do tmlor 
Fonte: Elabora9fio pr6pria a partir de dados obtidos junto a Catalogos e Revistas de empresas. 
! 
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Quando comparamos tratores New Holland produzidos em plantas de paises 
desenvolvidos (serie 70: 170 a 240 cv) e os produzidos na planta brasileira (linha TM: 
110 a 141 cv; TL: 64 a J 00 cv e serie 30: 52 a 180 cv) percebemos que cxiste urn a 
razoavel similaridade entre as inova<yoes incrementais atuais presentes nos modelos 
produzidos em paises desenvolvidos vis-a-••is os modelos produzidos no pais. De fato, os 
modelos New Holland da planta brasileira sao produtos mundiais. Segundo o editorial da 
revista desta empresa21 : "estes tratores sao a resposta da New Holland il necessidade de 
integrar a agricultura nacional ao processo de internacionaliza<;ao da economia. Estamos 
fabricando no Brasil uma serie de produtos que colocam o produtor do pais em 
condi<;oes de igualdade com os seus compctidores de outras na<yoes, respeitando as 
caracteristicas regionais". 
De todas as inova<;oes presentes no quadro acrma, os modelos fabricados no 
Brasil apresentam componentes inferiores no que se refere a transmissao e ausencia de 
console deslocavel (manual nao cita) e paine!. Em rela<;ao a este item, podemos 
considerar como sendo uma defasagem tecnol6gica significativa dos modelos nacwnms 
da New Holland 1•is-a-vis os modelos internacionais da mesma marca. Isto porque, o 
paine! do trator nacional fornece ao seu usuitrio somente as informa<yoes tradicionais, por 
assim dizer, nao oferecendo ao mesmo, informa<yoes do tipo: produ<;ao por hora, total de 
area coberta, medi<yao de distancia e patinagcm de rodas. lsto s6 seria possivel se o 
paine! do trator nacional fosse eletr6nico e nao anal6gico como o e; se eletr6nico, 
possibilitaria que um monitor controlado por radar e sensores instalados nos sistemas de 
transmissao, hidraulico e motor enviando dados para o paine!. 
Assim, os modelos New Holland fabricados no pais nao possuem esta 
tecnologia derivada da eletr6nica embarcada, mas possuem uma outra inova<yao 
fundamental derivada deste mesmo campo tecno16gico - eletr6nica embarcada. Trata-se 
do controle dos implementos atraves de equipamentos com sistema de levantamento 
hidraulico tres pontos controlado por urn sistema eletr6nico conhecido na New l !olland 
como EDC (Controle de Sensibilidade Eletr6nico ). 0 EDC permite urn aproveitamento 
maximo do sistema hidraulico de controle dos implementos, acionado atraves de uma 
tecla conhecida como lift-o-matic. Gra<;as a esse controle eletr6nico, o agricultor 
21 Bolctim informativo bimcslral da Nctv Holland latino-amcricana. maio/junho 98. ano I. 1{' J. 
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consegue realizar uma sele<;ao otima em tennos de tra<;ao e posi.;ao de um determinado 
implemento agricola para um servi<;o especifico, permite que se teuha uma velocidade 
adequada de abaixamento do implemento de acordo com o seu peso. Mais, o EDC evita 
patinagem das rodas - reduzindo consumo de pneus e erosao de urn terreno em 
condi<;5es precarias de opera<yiio/trabalho - e realiza regulagens precisas do implemento 
em rela<;iio a profundidade em que se deve trabalhar. Esta e, portanto, uma tecnologia de 
ponta, derivada da eletr6nica cmbarcada, presente nos tratores top de linha da New 
Holland e presente nos tratores brasileiros da marca, ainda que de forma opcional. 
Finalmente, a Massey Ferguson brasileira, como vimos atras, oferece uma 
tecnologia semelhante ao EDC conhecida como Hydrotonic ("levante hidraulico com 
controle eletr6nico"). Como diz o manual da Massey Fergunson 22, " .. em situa<;5es de 
irregularidade do solo, o levante hidraulico monitorado pela eletronica reage 
instantaneamente evitando esfor<;os excessivos do motor e aumentando o rendimento do 
trator. 
A eletr6nica embarcada para praticamente todos os setores de atividade 
economica, e uma inovayaO incremental tao importante que dificiJmente nao sera 
incorporada progressivamente ao produto nacional. Segundo Herrmann ( 1991:05 ), 
'·a elctronica ainda cum "mito". mas na rcalidade esta mais prescnte no dia a dia do que 
imaginamos. Exempio disto e a igniyiio eletr6nica: hojc nfi'o mais cxiste o platinado e ja 
silo pesquisados dispositivos confiaveis. que oferecem em condi<;5es austcras de poeira. 
calor_ umidade, vibray6cs- que sao condiyOcs do campo". 
Quando avaliamos a tabela acima, que compara tratores New Holland 
fabricados em plantas localizadas em paises desenvolvidos com tratores New Holland 
produzidos no Brasil, percebemos que nao hit defasagens tecnol6gicas significativas em 
relavao a ergonomia destes produtos. Somente em um item, qual seja, console, os 
modelos fabricados no pais perdem em relao;:ao aos fabricados nos paises desenvolvidos. 
E bern verdade que cabine e ar condicionado sao itens opcionais para os modelos 
brasileiros New Holland, o mesmo valendo para os modelos da Massey e Valmet. Como 
os tratores fabricados no pais sao modelos mundiais, toda a disposio;:iio de assento, 
dire<;ao, pedais e paineis obedecem as normas europeias de ergononua. Como diz 
22 Manual da Massey Ferguson dn scrie 600. 
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Kruklis: "todos os produtos made in Brasil sao totalmente globais. As normas europeias 
de ergonomia e seguran<;a estao presentes nos nossos produtos". lsto desmente a critica 
feita por Dahab, segundo a qual, a distancia entre o assento do trator mundial e seus 
pedais e 20 em menor em rela<;:ao ao padrao internacional. 
No que concerne a tecnologia voltadas it ergonomia e seguran<;a do operador 
hit tambem duas posi<;6es: a de que ha defasagem dos modelos nacionais vis a vis os 
externos, defendida por Dahab (1993 ), Teixeira ( 1988) e Centeno (I 989) e a de que nao 
existe tal defasagcm, defendida por llcnmann ( 1991) c Ferreira ( 1995 ). 
Segundo Dahab, "as concep<;6es menos ergonomicas dos tratores brasileiros 
devem-se mais uma vez, a baixa exigencia do mercado interno". 
Segundo pudemos verificar em entrevistas recentes, as empresas lideres do 
setor estao investindo em modernizac;:ao de sua estrutura tccno-produtiva, alem de 
continuarem aplicando as mais modernas tecnicas de gestao em nivel organizacional. 
Segundo Kruklis, da New Holland do Brasil, a partir dos anos 90, esta empresa passou 
por urn processo de modernizac;:ao em termos de maquinas e equipamentos, intensificado 
recentemente a titulo de viabilizar a prodw;;ao das novas linhas de tratores TL e TM. E o 
caso da central de usinagem que recebeu modernas maquinas CNC e dos testes de 
montagem de transmissao via bancada computadorizada - emile relat6rio com todos os 
dados de transmissao apontando eventuais falhas, nivel de ruido, etc. Segundo o mesmo, 
a planta de Curitiba e mais moderna do que a planta canadense da New Holland. 
Segundo a revista da empresa: "os novos produtos que a New Holland lan<;ou nos ultimo 
ano, as linhas TL e TM de tratores fizeram com que a fabrica de Curitiba passasse por 
um processo de modernizac;ao que a tornou uma das mais versateis do mundo. Hoje 
podemos dizer que poucas fabricas de tratores se igualam ao padrao que alcanc;amos em 
Curitiba", diz o engenheiro Carlos Ferrero, diretor industrial da New Holland23 Alem da 
modernizac;;ao da planta, a empresa construiu uma unidade para a fabricac;;ao de 
transmiss6es, considerada um modelo para a New Holland como um todo, afirma o 
engenheiro. 
Em linha com o que dissemos atras, isto e que alterac;6es em produtos levam it 
alterac;;6es em processo, as empresas lideres da Industria de Tratores Nacional estao 
23 Bolctim informativo bimcstral da New Holland Iatino americana, p.7, maio/junho 98, Ano I. n"3. 
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passando por uma modernizar;ao em seus processos produtivos fruto de novos 
lant;;amentos de produtos que estao ocorrendo quase que concomitantemente em rcla<;ao 
as plantas loealizadas em paises desenvolvidos. A Valmet, segundo Jean Candido24 esta 
lan.;;ando no Brasil duas gera.;;oes de produtos que foram lan.;;ados a menos de seis meses 
na Europa: trata-se dos traton~s da linha 800 (60, 70 e 80 cv) e de uma nova linha de 
tratores medias (84 a 118 cv). Para isto vem investindo em modernizavao de sua 
estrutura produtiva de urn ano para ca, sobretudo nos setores de motor e transmissao, 
ap6s quatro anos sem investir em processo. 
Em nivel organizacional, as empresas lideres seguem as modernas tecnicas de 
organiza.;;ao da produ.;;ao e do trabalho de inspiravao japonesa. A New Holland, por 
exemplo, alem do sistema Kanban, utilizado segundo Kruklis, a 15 anos de 
investimentos macic;os em qualidade e treinarnenlo de pessoal, atua dividida em 17 mini-
fabricas responsaveis por cada etapa do processo de fabricac;ao, onde cada mini-fabrica e 
ao mesmo tempo "fornecedora e cliente" das outras. Esta forma de organiza.;;ao permite 
uma qualidade maior e uma redu.;;ao de custos, via diminuir;ao de desperdicios. Assim, 
por exemplo, o setor de corte tern como cliente o setor de solda, que, por sua vez, tern 
autonomia para nao aceitar determinada chapa cortada, o que acontecia antes da 
implantavao deste modelo de organiza.;;ao, em mini-fabricas, era que esta chapa era 
dobrada, soldada e pintada para, s6 depois, na ponta final, ser refugada. Com isto 
desperdi.;;avam-se miio-de-obra, energia eletrica, materias-primas e equipamentos ao 
Iongo de todas as etapas do processo. 
Como dissemos, existem normas internacionais de ergonomia e seguran<;:a para 
maquinas agricolas. A autora, baseada num estudo do STI/MJC de 1991, diz que a 
distancia entre o assento do trator e seus pedais e 20cm menor para tratores brasileiros. 
Um outro autor citado por Dahab, Teixeira (1988), discute a defasagem 
existente entre tratores nacionais e internacionais. Em rela.;;ao a seguranc,;a, segundo este 
autor, o trator brasileiro nao passa internacionalmente em testes de seguran.;;a, quando 
avaliados em rela.;;ao a estabilidade, ao desempenho de cahine contra capotagem e a itens 
referentes a conforto. Para Centeno ( 1988), tam hem citado por Dahab, seguran.;;a e 
conforto sao as principais diferenc,;as entre os tratores nacionais e aqueles produzidos nos 
paises desenvolvidos. Nestes e obrigat6rio o uso de cabines com prote<;:iio contra 
2
>1 Jean Candido C dirctor de marketing da Val met do BrasiL cntrcvistado por n6s na Agrishmv. 
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capotagem e excesso de ruido, asstm como existe a preocupac;:ao em isolar as vibrac;:oes 
do operador. Contudo, admite que a industria nacional, quando se trata de tratores 
pesados, desenvolveu uma suspensao entre a cabine e o chassi do trator com a finalidade 
de isolar o operador dos efeitos negativos das vibrac;:oes do trator. 
Tanto Herrmann (1991) quanto Ferreira (1995) apresentam uma posic;:ao mais 
favonivel a ultima afirmac;:ao acima apresentada. Ferreira diz que o aumento da seguranc;a 
e do conforto do operador - "prote<;:ao de quatro pontos e cabines fechadas" - e uma 
inova<;:ao presente nos ultimos modelos, porem, opcional. Em uma nota de pe de pagina 
confirma que as cabines fechadas possuem ar condicionado e buscam proteger o 
operador do barulho, da fuma<;:a e dos agrotoxicos. Cita ainda outras inovac;:oes 
incrementais importantes que valem a pena ser relacionadas: melhoria da relac;ao 
potencia/consumo obtida via marchas sincronizadas, sistema multitorque e utiliza<;ao de 
novos materiais, tais como o material ceramctitlico, usado nos sistemas de embrcagcm 
dos tratores. Mais uma vez, estas inova<;:oes estao presentcs em lanc;:amentos de tratores 
que ocorrem com maior intensidade no segmento de grande potencia. Herrmann trata da 
questao da ergonomia como "conforto operacional", isto e, a busca de melhorias nas 
condi<;oes de operac;:ao do trator, sem, contudo, uma sofistica<;ao excessiva. Acredita que 
nao adianta evoluir em termos de potencia, se nao se criam melhores condic;:oes de 
operac;:ao da nuiquina para o operador, ja que o stress resulta em baixa produtividade e, 
portanto, num maior custo operacional para quem compra o trator. Segundo Herrmann 
(199105) 
'"a nulquina passou por uma sCrie de evoluc;Oes e chegou~sc a conclusao de que o homem C 
o elo mais fraco dcsta corrente mccanizada. N3o adianta cvoluir em motor. transmissao. 
etc, se nao evoluimos no conccilo de conforto opcracional. Neste scntido, sofisticar dcmais 
e scm criar o exccsso de gordura, cxistirfl scmprc mn pcrmanentc lrabalho de melhoria de 
condi<;Oes de operac;:ao para que o usmlrio sofra menos stress, tenha mais atcn<;iio e, 
conscquentemente, utilize mais corretamente a m:lquina. lsto tudo rcflctid em menor 
custo operacional". 
88 
Wlamir Jose Paschoalino Capitulo 2 
2.3.5.3. Desenvolvimento Tecnologico em Processo 
Atualmente existem inovac;:5es quanto a forma como se orgamza o processo 
produtivo nos vitrios setores da economia. Estas inovac;:oes organizacionais ocorrem 
primeiramente em industrias de paises desenvolvidos para serem posteriormente copiadas 
por industrias de paises em desenvolvimento. Na Industria de Tratores, es'e processo 
nao e diferente. As empresas localizadas em paises como o Brasil recebem tecnologias 
referentes a gestao de suas matrizcs ou as copiam de outras cmprcsas lidcrcs. Tambcm 
neste caso terit de haver uma adaptac;:ao a realidade local, dado o processo cultural 
distinto entre os recursos humanos dos diferentes paises. Neste sentido, tambem ocorre 
urn learning by doing em nivel organizacional. 
0 desenvolvimento tecnol6gico referente ao processo tambem tem de ser 
visto da maneira tradicional, isto e, tern de enfocar a dimensao da base tecno-produtiva, 
sua atualizac;:ao/ gerac;:ao tecnol6gica. Temos assim duas dimens5es a serem analisadas: a 
organizacional e a tecno-produtiva. 
Em termos de desenvolvimento tecnol6gico organizacional, Ferreira ( 1995) 
constatou que existem resultados positivos. Na verdade, a partir do final dos anos 80, as 
empresas lideres da I. T. N. procuraram adotar novas tecnicas organizacionais que 
estavam sendo adotadas em nivel mundial e, dessa forma, conseguiram a implantac;:ao de 
varias inovac;:oes na area organizacional. Ferreira (1995), por meio de entrevistas junto as 
empr csas, p6de comprovar a adoc;:ao das seguintes inovac;:oes em nivel organizacional: 
por lay-out celular, por Kanban, por controle estatistico de processo, por planejamento 
e aquisic;:ao de materiais (MRP) e por planejamento e recursos de manufatura (MRPII) 
Estas inova<;oes organizacionais permitem uma melhor administra<;:ao do capital de giro 
da empresa. Faz-se necessario destacar a introduc;:ao de celulas flexiveis de manufatura 
em algumas etapas, tais como estamparia, soldagem, usinagem e montagem. Essas 
celulas provocaram uma melhoria de qualidade dos produtos bem como a elirnina.yao de 
desperdicios, o que resultou em redu<;ao de custos operacionais para as empresas. 
Quanto ao desenvolvimento tecnol6gico em nivel de estrutura tecno-
produtiva, todos os autores estudados para a realizac;:ao deste trabalho confirmaram a 
existencia de defasagern tecnol6gica na I. T. N .. Atribuem a nao modernizac;:ao do parque 
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produtivo a limitao;;5es financeiras, devido sobretudo a queda no nivel de demanda a 
partir da decada de 80. 
0 ultimo grande ciclo de investimentos na Industria de Tratores Nacional 
ocorreu no 2Q Plano Nacional de Desenvolvimento (P.N.D. 1974/1978) A New 
Holland apresenta-se como exceo;;ao, pois trouxe praticamente em 1992 uma fabrica de 
tratores pesados da Italia para o BrasiL Contudo, tambem os bens de capital eram 
usados. Segundo Dahab (1993:47) 
""jit dentre as cmpresas de tratorcs e cullivadorcs cntrevistadas, todas adquiriram os 
equipamcnlos na decada de 60 e 70, havendo ainda alguma expans5o da capacidade 
produtiva ate meados da dccada de 80, sobretudo em implanta<;ao de sistemas 
microeletrOnicos em soldagcm c usinagcm. Estas cmprcsas considcram scus cquipamcntos, 
na grande maioria, de pcnltltima gcrayao". 
2.3.5.4. Desenvolvimento Tecnologico em Gestiio de P& [) e Qnalidade 
Procuraremos nesta seyao destacar a administrao;;ao das empresas produtoras 
de tratores no que se refere a P&D e qualidade. 
Em suas entrevistas junto as fabric as, Ferreira ( 1995) constatou que 1, 5% do 
faturamento das empresas sao investidos em P&D, tanto para as empresas que 
desenvolvem seus pr6prios projetos, como para as que trazem projetos das matrizes ou 
os adquirem via licenciamento junto a outras empresas. Para as empresas que 
desenvolvem seus projetos basicos, os gastos com P&D tern a direo;;ao da criavao de 
novos produtos, enquanto que as empresas que adquirem projetos externamente - via 
matriz ou licenciamento - destinam esses gastos em P&D para adaptay5es de seus 
projetos a realidade nacional (dos usuarios locais). Como verificamos, em ambos os 
casos geram-se fluxos tecnol6gicos, que silo mais intensos para quem desenvolve 
projetos in house. 
Ainda no que se refere a esforyos na gestilo de P&D, cumpre destacar a 
Valmet do Brasil que, entre 1989 e 1992, investiu US$ 6 milh5es na criaviio de seu 
centro de pesquisa e desenvolvimento. Este centro tern tambem a responsabilidade de 
cuidar da area de melhoria da empresa local bem como de sua matriz, o que o torna o 
centro mundial de testes de produtos Valmet. A lochpe-Massey Ferguson testa seus 
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produtos na Universidade Technion em Israel, um dos laborat6rios mars avan<;;ados do 
mundo. As demais empresas testam seus produtos em institutes de pesquisa e 
universidades. 
Contra: iamente a vi sao de Ferreira, Oahab aponta para uma perda de corpo 
tecnico - engenheiros e tecnicos - associada as atividades de 1'&0, a partir da crise 
financeira da I.T.N. ap6s 1980. Assim, segundo Oahab (1993:42): 
"com a falta de rccursos financciros dcsdc mcados de 80. as cmprcsas de tratorcs c 
cultivadorcs rcportaram mn dccrCscimo em torno de 30-50o/o ncsta area", 
No que se refere a preocupa<;ao das empresas quanto a qualidade, Ferreira 
verificou que todas as empresas entrevistadas tem programas formais de qualidade. Entre 
1991 e 1993, essas empresas treinaram 70% de seus quadros em qualidade e 
produtividade. A Massey Ferguson ultrapassou as expectativas, teve I 00% de seus 
tunciom\rios treinados nessa area. Contudo, o investimento medio por funcionario no 
Brasil situa-se abaixo da media internacional. Oahab concorda com Ferreira no que 
concerne it gestao das empresas em qualidade. Segundo suas pr6prias palavras 
(199355), 
"conclui-sc a partir dos dcpoimentos empresariais. sobretudo das empresas de tratorcs c 
cultivadorcs, que a disponibilidadc de pcssoal qualificado tornou-sc uma vantagem 
compctitiva csscncial para a industria de maquinas agricolas. Mais do que a 
disponibilidadc de milo de obra alfabctizada. as emprcsas consideram fundamental a 
existCncia de s6lida base em cduca9ao universal como condi<;3o necessaria para treinar o 
trabalhador para as novas formas de gcstilo da prodm;ilo". 
As estrategias das empresas em rela<;iio it busca de qualidade passam 
inicialmente pela certificas;ao de seus produtos e em seguida pela certificayao da pr6pria 
empresa, o que apresenta-se como uma tendencia mundial. Evidentemente que a 
certifica9iio da pr6pria empresa pode ser entendida como sendo a certificavi'io de 
processus produtivos, em que o objetivo e a adequa;,:ao das normas de gerenciamento de 
qualidade da ISO 9000. A lochpe-Massey Ferguson, desde o final de 1994 e ap6s ter 
iniciado seu programa de qualidade e produtividade em 1985, conseguiu a certificayao 
ISO 9000. Segundo Ferreira ( 1995 79) 
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"esla e a mais ampla ccrtificac;ao ISO 9000. c indica que a emprcsa ccrtificada segue 
rigorosas c abrangcntcs normas intcrnacionais de qualidadc, dcsdc o projcto c 
dcsenvolvimento de um novo produto. passando pcla manufalura. ate os scrvic;os de p6s-
vcnda". 
Concluimos que a Industria Nacional de Tratores Agricolas apresenta 
deficiencia em termos do processo produtivo referente a gera<;ao de seus equipamentos. 
Porem, estit buscando compensar essa deficiencia por meio da introdu<;ao das mais 
modernas tecnicas internacionais de gestao, o que reduz custos operacionais e propicia 
as empresas dessa industria ganhos de qualidade e produtividade. No que concerne a 
produtos, a LT.N. atende as necessidades dos seus usuitrios em termos de qualidade e 
assistencia p6s-venda e, ao mesmo tempo, introduz em seus produtos de grande potencia 
as principais inovac;oes incrementais observadas na Industria lnternacional. Se 
associannos a compctitividade nacional o fato de que, como vimos, dcsdc 1980 essa 
industria vern apresentando uma balan<;a comercial superavititria, podemos dizer que a 
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CAI'iTlJLO 3- A DINAMICA TECNOLOGICA E ECONOMICA 
DA INDUSTRIA AlJTOMOBILISTICA NAGONAL: 1960-1998. 
Neste capitulo, procuraremos analisar o comportamento tecnol6gico e econ6mico da 
Industria Automobilistica Nacional (I.A.N.), bern como enfocarmos as caracteristicas da dinamica 
tecnol6gica da Industria Automobilistk:a Mundial (JAM.). 
0 capitulo e dividido em se<;6es, sen do que, na primeira parte ~ se<;ao 3. I. ~ 
trataremos do desempenho econ6mico da Industria Automobilistica Nacional (I.A.N.), para, em 
seguida ~ se<;ao 3.2. ~ focarmos a Industria Automobilistica Mundial (!.A.M.). Na se.;:ao 3.3. 
trataremos das estrategias comerciais dos paises dcsenvolvidos para suas lnd(Jstrias 
Automobilisticas. Na se<;ao 3.4., enfocaremos as estrategias produtivas e tecnol6gicas e 
indicadores de competitividade da Industria Automobilistica Nacional (I. AN) ate o final da 
decada de 80 (3.4.1. a 3.4. 7.) para, final mente, abordarmos a nova etapa pel a qual est a passando 
a IAN. a partir da decada de 90, sobretudo ap6s 1993 (3.5.) 
3.1. Desempenho Ecunomico da Industria Automobilistica Nacional ~ 1960- 1992 
A partir da decada de 60, o pais ja conta com uma Industria Automobilistica com 
elevada capacidade de produ<;ao e com indices elevados de nacionalizac;:ao, produzindo produtos 
para diferentes niveis de renda. Nesse momento ja pode::,os dizer que a Industria Automobilistica 
Nacional operou sobre bases s61idas. 
0 periodo em analise sera dividido em quatro fases, tanto por quest6es didaticas, 
como principalmente por quest6es de desempenho diferenciado face as conjunturas econ6micas 
internas e externas e its estrategias competitivas de mercado das empresas que comp6em essa 
industria. Nao faremos num primeiro momento uma analise desagregada no que se refere its 
empresas; somente quando necessario faremos men<;ao a uma ou outra estrategia de determinada 
empresa. Porem, no periodo que sera mencionado a partir da decada de 80, daremos urn 
tratamento especilico its estrategias por empresa, permcando nossas considera.;:oes com a nm;ao 
do setor. 
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As fases do desenvolvimento econ6mico sao as seguintes: 
-Periodo de 1957 a 1967; 
-Periodo de 1968 a 1974; 
-Periodo de 1974 a 1980; 
-Periodo de 1980 a 1992; 
Faremos, ainda, uma analise das exporta96es (seviio 3. I.!.), importav6es (se<;ao 
3.1.2.) e faturamento (se<;ao 3.1.3.) da Industria Automobilistica Nacional. 
- Desempenho Economico da Industria Automobilistica Nacional- de 1957 a 1967 
Neste periodo, que abrange a fase inicial da produvao de autoveiculos25 , que se 
desenvolveu ap6s o periodo de implantas;ao, ate o periodo anterior ao "milagre econ6mico", a 
Industria Automobilistica Nacional aprcsenta urn desempenho diferenciado, como podemos 
observar na tabela abaixo: 
TABELA 7- Produ<;:ao da IAN. 1957 a 1967 (unidades) 
Veiculos 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 
Autom6veis - 2.189 1 L963 37.818 54.987 74.887 86.024 97.768 l03.4l3 120.154 !32.152 
Com. !eves !0.820 23.438 36.586 43.960 47.774 57.702 50.070 46.770 44.848 50 . .l.l5 46.501 
Com. pesados 19.722 35.356 47.560 5 !.263 42.832 5KW5 38.097 39.169 37.024 52.113 46.834 
Total 30.540 60.983 96.109 133.041 145.593 191.194 174.191 183.707 185.285 222.602 225.487 
Fonte: Elabora<;ao pr6pna a partrr de dados de Ferro (1 984) 
No periodo de 1957 a 1962, podemos observar urn 6timo desempenho da produ<;iio 
da Industria Automobilistica, bern como urn aumento dos autom6veis produzidos no totaL Esse 
25 Chamarcmos de autovciculos os scguintcs produtos: autom6vcis. comcrciais lcvcs (utilit:lrios ou camionctas, 
jipcs, picapcs) c comcrciais pcsados (caminhocs c 6nibus). 
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periodo tern na demanda reprimida de anos anteriores, causada pela proibi<;:ao da importavao, o 
motivo de sua expansao. A manuten<;:ao desse crescimento de demanda para o periodo posterior 
dependeria, segundo Ferro (1984 ), de dois fatores: da taxa de reposi<;ao em fun;;ao do desgaste 
da frota local (')ovem") e da incorpora<;ao de novos consumidores ao mercado automobilistico, o 
que esta ligado it questao da distribui<;:ao de renda no pais. 
A Industria Automobilistica Nacional nao consegue transpor essas barreiras e seu 
crescimento reduz-se de 1963 a 1965. Esta redu<;:ao do ritmo de crescimento e decorrente 
tambem do agravamento da questao distributiva, ou seja, dos sal<\rios estagnados somados it 
diminui<;ao da renda nacional e de uma infla<;ao ascendcnte. Segundo Maria Concei<;:ao Tavares e 







"'a partir de I 96 I. a acclcray;}o inflacion;:iria passou a minar os sal<irios rca is urbanos c. portanlo, 
a posiyilo relativa dos grupos 82 c C (Tabcla 8) comcyou_ por conscguintc. a rcstringir-sc <l base 
do mcrcado de consumo popular. scm que se ampliassc_ substancialmcntc_ o mcrcado de 
divcrsificw;iio do consumo. dcvido Ll baixa participayfio dos grupos mCdios~ rcstava dar apcnas a 
intensificay<lo dos padrOcs sunlu::irios das classes altas como clcmcnto de impulse dimlmico pclo 
lado do consmno"'. 
TABELA 8- Distribui<;ao de renda no Brasil (1960-1970) 
Porcentagem da popula~iio total Participa~ao na rend a (%) 
1960 1970 
1 28 30 
4 16 20 
15 21 22.5 
30 20 15 
50 IS 12.5 
Fonte: Ferro (1984 38). 
Grupo A: classe alta, burguesia (proprietarios, gerentes); 
Grupo Bl: classe media alta (algumas prufissoes liberais, altos funciomirios, empresitrios 
medios); 
Grupo B2 classe media urbana (burocracia publicae privada, pequenos comercianles); 
Grupo C: classe assalariada de base; 
Grupo D: trabalhadores rurais, trabalhadores independentes urbanos, marginais 
95 
Wlamir Jose Paschoalino Capitulo 3 
A Industria Automobilistica Nacional fez "ex-ante" exatamente o qne os autores 
apontaram "ex-post", ou seja, diversificou sua produ.,:ao em favor de gmpos de renda mais 
elevada. lsto ocorre sobretudo a partir de 1964, quando a politica econilmica do regime militar 
passa a distribuir renda em favor da classe media urbana (B2) e contra a classe assalariada (C). 
Ora, as classes B 1 e A ja possuiam rend a suficiente para consumir ou trocar veiculos. Bastaria 
intensificar a estrategia de diferencia.,:ao de produtos de modo a atingir as classes B2, B I e A por 
meio de lanvamentos constantes de novos modelos. Os lan.,:amentos constantes de novos modelos 
aceleram a deprecia.,:ao dos veiculos "antigos", o que possibilita a aquisi.,:ao destes pelos grupos 
de mais baixa renda via mercado secundario. 
0 quadro recessivo que se apresenta a partir de 1964 somado a intensifica<;:iio da 
estrategia de diferencia<;:ao de produtos a partir do lan.,:amento de novos rnodelos com maior 
rapidez introduz condiv6es que levariarn a uma reestrutura<,:iio da Industria Automohilistica 
NacionaL Na verdade, essa estrategia de diferencia.,:ao de produtos veriiica-se com maior 
intensidade ap6s 1967 sendo facilitada por uma conjuntura de fusoes e incorpora<;6cs ocorridas 
nessa epoca. A crise econilmica que ocorreu depois de 1964 cria condi<;:oes para a rcestrutura<;iio 
da Industria Automobilistica Nacional, na medida que a queda na taxa de Iuera de algumas 
empresas "bloqueia sua capacidade de investimento" (Ferro, 1984:41), o que, num momento de 
intensifica<;:ao do processo de diferencia.,:ao de produtos, requer grandes investimentos. 
Dessa forma, ocorre uma onda de fusoes e incorporas:oes que ofercce il Industria 
Automobilistica Nacional uma nova estrutura de propriedade e concentra<;iio, que, somada as 
estrategias de diferencia.,:ao de produtos, leva esta industria ao seu mais expressivo periodo de 
crescimento a partir de 1968. No periodo do "milagre economico", a Industria Automobilistica 
Nacional encontra-se com uma nova "roupagem", preparada para erescer. 
- Desempenho Econilmico da Industria Automobilistica Nacional- 1968-1974 
Esse periodo e tido como sendo o auge da Industria Automobilistica Nacional, pois 
seu crescimento economico ultrapassou inclusive o proprio crescimento da economia do pais. 
Enquanto esta cresceu a taxas anuais em torno de I 0%, o chamado "milagre econilmico", a 
Industria Automobilistica Nacional cresceu 21% ao ano no mesmo periodo Apresentamos a 
seguir uma tabela que mostra o crescimento da !.AN. no periodo do "milagre econilmico". 
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TABELA 9- Produ<;:ao da IAN. 1968-1974 (unidades) 
Veiculos 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 
Automoveis 16!500 237.733 249.913 342.214 415.167 461.757 531.839 
-
Com. leves 48.669 47.781 'l8431 101.172 I 06.237 152.502 222.206 
Com. pesados 69.546 68.186 67.696 72.681 I 00.590 129.885 151054 
Total 279.715 353.700 416 040 516.067 621.991 750.144 905 O<J9 
Fonte: Elaborac;ao propna a parttr de dados de Ferro (1984). 
;\ lndttstria i\utomohilistica NacionaL no periodo em qucstilo_ segue a mesrna 
estrategia competitiva utilizada ap6s o ano de 1964, periodo de sua "reestruturac;ao"', ou seja, 
intensifica diferenciac;:ao de produtos em estilo segundo as faixas de renda. Nesse sentido, o 
crescimento do periodo varia proporcionalmente ao lanc;amento de um maior numero de modelos 
e ao proprio periodo de crescimento da economia que arnplia o mercado consumidor em direc;ao 
aos grupos de menores rendas. 
Em relac;ao ao lanc;amento de novos modclos, Ferro (1984) diz que a grande maioria 
das empresas visou 0 mercado de veiculos medios e medios-grandes, isto e, buscou as classes de 
renda mais elevada. Enquanto o numero de modelos foi de vinte e cinco no periodo ate 1967, em 
1974 a Industria Automobilistica Nacional chegou a ter em sua linha de produc;ao urn total de 
cinqiienta e sete veiculos. Ferro ( 1984) diz tambem que esses lan<yamentos foram acompanhados 
de urn esforc;o publicitario que tinha por objetivo fixar a imagem de uma nova etapa na vida das 
pessoas: est{!Vamos transitando de uma fase de subdesenvolvimento para uma nova fase de 
desenvolvimento. 
No que lange a incorporac;ao de grupos de menor renda ao mercado de consumo do 
setor, o autor aponta para a aquisic;ao de veiculos de segunda mao num primeiro momento ( 1968-
1970) e para as facilidades de credito concedidas a estes grupos face ao momento de expansao da 
economia nacional (ap6s 1970). Esses grupos de baixa renda passam a adquirir veiculos pequenos 
e, dado o volume demandado, passam a ser responsavcis por 78% do aumento de 125% da 
produyao total de veiculos entre 1970 e 1974 (Ferro, 198446) 
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- Desempenho Economico da lndtistria Automobilistica Nacional- 1974-1980 
A partir de 1974, em fun<;:ao de choques externos (crise do petroleo-1973) e de 
ajustes internos, a economia como urn todo entra num processo de desacelera<;:ao em termos de 
crescimento. 
0 pais passa a combater a infla<;:ao atraves de politicas ortodoxas, como o arrocho no 
credito e a eleva.;ao das taxas de juros internas. Por outro !ado, o aumento no pre<;o dos 
combustiveis, decorrente da crise do periodo, obrigou o governo a impor restri<;:oes referentes ao 
consumo de combustiveis, aos limites de velocidade nas estradas, ao fechamento de postos de 
gasolina nos finais de semana, entre outros. 0 impacto destas medidas sobre a economia em geral, 
e sobre a Industria Automobilistica Nacional em particular, foi positiva em rela.;ao as intenc;oes da 
politica economica do governo, isto e, desacelerou o ritmo de crescimento como urn todo, o que, 
no caso da LAN., pode ser comprovado pela tabela abaixo 
TABELA 10- Produ<;:ao da IAN. 1974- 1980 (unidades) 
Veiculos 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 
Automiiveis 531839 524.203 526.944 464.505 535.442 545.789 600.706 
Com. !eves 222.206 254.837 306.185 309.432 288.185 414.415 382.622 
Com. pesados 151054 150.767 152.340 145.927 138.570 161.372 
·~ 
182079 
Total 905 099 929.807 985.469 919.864 962.197 1.121.576 1165.407 
Fonte: Elabora<;:ao pr6pna a partir de dados de Ferro (1984) 
0 crescimento medio anual do periodo foi de aproximadamente 4%, contra 21% do 
periodo anterior (1968-1973). Contudo a desacelera<;:ao do cres~imento da Industria 
Automobilistica Nacional foi urn fenomeno mundial para o setor, em virtude sobretudo a crise do 
petr6leo que proporcionou urn aumcnto no pre<;o dos combustiveis. Neste momento, segundo 
Ferro ( 1984), as empresas europeias e americanas perdem espac;o para as japonesas, pois cstas 
haviam desenvolvido tecnologias para carros menores e mais cconomicos. 
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Em nivel nacional, as empresas do setor mantem a politica de diferenciaviio de 
produtos baseada em "estilo", o que significa que necessitam manter urn nivel medio de 
investimentos. Por outro ]ado, o governo brasileiro, a partir de urn diagn6stico correto sobre as 
tendencias mundiais na Industria Automobilistica, passa a incentivar as empresas nacionais 
engajadas em programas de exportavoes tanto de veiculos como de partes e componentes. Esse 
diagn6stico baseou-se na tendencia da internacionalizayao da produvao da Industria 
Automobilistica e em novas escalas. Isto significa que a fabricavao de algumas peyas e 
componentcs poderia ocorrer em plantas situadas em outros paises, descentralizando as 
exportavoes e havendo uma maior verticalizavao da industria como urn todo, ou seja, urn aumento 
na divisao internacional do trabalho. Segundo Eduardo A Guimaraes (In: Ferro, 1984:55), 
existiam dois aspectos da tendencia a internacionalizayao da produ<;ao que teriam levado 0 
governo a estirnular as exporta96es da lnd[tstria Automobilistica Nacional: 
"0 primciro era o mnncnto cspcrado da divisao intcrnacional do trabalho na indl1stria de 
vciculos, implicando na fabricayiio de alguns componcntcs c partes scparadas das atividadcs de 
montagem, de modo a pcnnitir mcnorcs cscalas de prodw;fio e/ou a sc beneficiar de custos mais 
baixos de milo-de-obra. 0 segundo era a dcsccntralizal'ilo das exportar;iies das empresas 
multinacionais c a divisfio do mcrcado mundial entre suas difcrcntcs subsidi3rias. que passariam 
a responder pclo suprimcnto de alguns mercados nacionais denlro de areas geograficas. Neste 
contexte. as subsidi<lrias brasileiras cram vistas como fornccedorcs em potencial de partes c 
componentes para suas matrizes e de vciculos a paises do terceiro mundo, em particular a 
America Latina e a Africa". 
0 resultado das exportavoes da Industria Automobilistica Nacional, l'is-ii-ris os 
incentivos do governo de 1972 a 1980, foi surpreendentemente favonivel, o que significa dizer 
que houve urn crescimento medio anual das exportavoes em torno de 3 5% em rela<yao ao 
desempenho externo da I.AN., como veremos mais adiante em urn t6pico especitico. 
- Desempenho Economico da Industria Automobilistica Nacional- 1980-1992 
0 desernpenho econ6mico da Industria Automobilistica Nacional a partir da decada 
de 80 apresenta uma desacelera.;:ao na taxa anual de crescimento, quando comparada ao trienio 
imediatamente anterior. Ou seja, enquanto no trienio 1978-80 a media anual ficou em torno de 
1.120.000 unidades/ano, a media anual para toda a decada de 80 situou-se ern torno de 959 000 
unidades /ano, uma queda, portanto, de aproximadarnente 17% (verificar Tabela 1 0). 
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Uma analise por segmento revela, contudo, que hit uma exce<;:ao: o segmento de comerciais !eves, 
que, a partir sobretudo de 1983, tern urn crescimento constante (salvo os anos de 1990, 1991 e 
1992), atingindo uma media de 7, 7% ao ano para o periodo de 1983 a 1992. 
Tanto o desempenho da industria como urn todo bern como o de seus tres segmentos 
no periodo podem ser verificados pela tabela abaixo: 
TABELA ll- Prodw;:ao da IAN. 1980-1992 (unidades) 
Vt>iculos. 1981 19R2 1983 1984 I98.ti 19!% 1987 19SR 1989 1990 1991 
Automlln•is .~R:'I.lD-1 67.'i89 74lL"Hl 67'Ul!6 7_'i9_HI n~.L'l 6!LUKO 782AI 1 730.92. ()63.084 7()_q(){ 
Com.levc~; 10:'1306 JJO.l97 106.398 129.430 B-UB 14:'1.-HR 1410:.847 ]96.108 JO:'i.ORR 184.7:'14 182.609 
(:om. &9.743 _'i6.518 41.(>9_\ 5:'UU7 7J.J.'icj 'l'\_762 87.84 %.717 77.J.'i2 (,(J.()lJ': n !"ll 
pt>~ado~ 
Total 780.RR3 859 . .104 896.462 864.653 %6.708 l.O.'i6.3Jl 920.071 J.OML756 1Jll.U52 91-t.466 960.(~44 
Fonte: Elabora<;:ao propna a partir de dados de Carvalho (1993) 
A desacelera<;:ao da taxa annal de crescimento do setor a partir de 1980 ocorre em 
fun<;:ao da retra<;:ao do nivel de atividade economica do pais e, sobretudo, da eleva<;:ao das taxas de 
juros internas, o que inviabiliza o financiamento por autoveiculos. Na medida que o mercado 
interno se retrai, o efeito sobre o produto e imediato, uma vez que o mercado interno responde 
por 77% das vendas da Industria Automobilistica Nacional, como mostramos no quadro seguinte. 
QUADRO 7 - Produ<;:ao de autoveiculos e participa<;ao dos mercados interno e 
externo: 1980-1992 (unidades). 
Periodo Total Produzido Total Vendido Total Exportado 
Mercado Interno 
1980-1992 12.541.356 9.600.006 2.941.350 
(76,5%) (23,5%) 
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Segundo Carvalho ( 199318), 
"a retra<;:<lo do mcrcado domCstico. a partir de 198 C tcm sido o principal dctcrminantc imcdiato na 
qucda do produto do sctor automotivo. A qucda do nivcl da atividadc cconomica. do valor do sal:irio 
mCdio. o crcscimcnto no dcscmprcgo, c. sobrctudo. a inviabiliza<;iio do financiamcnto do consumo 
provocada pela brutal clcvaviio da taxa de juros lcvaram a uma rcduviio de eerea de 25% do eonsumo 
de autovciculos. de uma media de 940.000 unidades anuais. no pcriodo 1976-1980. para a media de 
710.000 unidadcs a. a .. no dcccnio seguintc .. :·. 
3.1. t. Exportac;oes e Estrategias Competitivas para o !\'Iucado Ext!'rno 
A principal estrategia comercial da Industria Automobilistica Nacional esta centrada 
no mercado interno e no latino-americano. Os mercados dos paises desenvolvidos - mercados 
mais exigentes- sao lidos como secundarios ou "complementares" aos objetivos da I.A.N .. lsto, 
segundo Carvalho (1993 ), parece ser uma determina<;i'io da maio ria das matrizes das empresas que 
compiiem a Industria Automobilistica Nacional. Uma exce<;i'io e a Fiat, pois ve o Brasil como urn 
centro exportador para a Europa e, portanto, adotada estrategias diferenciadas 1•is-ii-vis as outras 
empresas localizadas no Brasil. Segundo Carvalho ( 1993:23 ): 
"entra 1981 e 1992, esta cmprcsa mais do que dobrou o seu volume de exportavocs. Como csta 
empresa tambCm 1ogrou ampliar sistcmaticamcnte suas vendas no mereado interno desde 1987. hU ai 
um forte indicia de que a empresa tem uma estratCgia diferenciada e sistematica para o mercado 
externo (isto e, um efetivo programa de cxportayOcs, bcm succdido) nao a subordinando inteiramcntc 
ao dcscmpcnho no mcrcado domestico". 
A partir de 1989, a Fiat torna-se a maior exportadora de veiculos do pais, com uma 
inser<;i'io significativa no mercado europeu. 
0 carater complementar das exporta<;iies refere-se ainda ao desempenho do mercado 
interno. Isto e, quando este, por exemplo, se retrai, as montadoras brasileiras compensam essa 
retra<;i'io atraves de urn aumento em suas exporta<;iies. Assim, quando nos anos de 1981 e 1987 o 
mercado interno se retrai, as exporta.yiies crescem simultaneamente em 35,5% (em rela<;ao a 
1980) e 88,5% (em relavi'io a 1986). 
Apresentamos a seguir uma tabela que rnostra o desempenho das exporta<;iies da 
Industria Automobilistica Nacional a partir de 1970. 
HI! 
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TABELA 12- Exportav5es de autoveiculos 1970-1993 (unidades). 
A no Automoveis Com. !eves Com. pesados Totais 
1970 52 201 156 409 
1971 656 600 39(, 1.652 
1972 6.611 2.849 4.068 13.528 
1973 13.891 4.662 5.953 24.506 
1974 47.591 9.275 7.812 64.678 
1975 52.629 I Ll67 9.305 73.10 I 
1976 62.079 8.281 !().()4 7 80.407 
1977 56.336 3.332 10.058 70.026 
1978 77.388 7.023 11761 96.172 
1979 76.486 12.874 16.288 105.648 
1980 115.482 20.235 21.368 157.085 
1981 157.28 32.661 22.797 212.686 
1982 120.305 46.581 6.465 173.361 
1983 132.804 31.903 3.%7 168.674 
1984 151.962 35.476 9077 196.515 
1985 160.626 36.631 10.383 207.640 
1986 138.241 31.655 13.383 183.279 
1987 279.630 44.570 21.455 345.555 
1988 226.360 72.654 21.462 320.476 
1989 164.885 68.853 19.982 253.720 
1990 120.377 53.579 13.366 187.311 
1991 127.153 53.282 12.713 193.148 
1992 243.126 80.683 IX 091 341.900 
1993 216.886 55.692 15.929 288.507 
----
Fonte Carvalho ( 1993). 
Segundo Carvalho (1993), as exportav5es da Industria Automobilistica Nacional a 
partir de 1970 tiveram duas fases de crescimento: a primeira delas refere-se ao periodo de 1976 a 
1980 quando as exportav5es atingiram uma media de I 02.000 unidades/ano, o que representou 
9,5% da produvao total de autoveiculos neste periodo; a segunda fase, referente it decada de 80, 
representou o "segundo salto" das exporta<;5es da LAN., com urn volume medio exportado em 
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torno de 222.000 unidades/ano, o que representou 24% da produ<;ao total de autoveiculos na 
decada. 
- Exporta~oes por Destino 
A Tabela 13 confirma o que dissemos sobre o mercado externo como sendo o alvo 
das filiais brasileiras. 0 objetivo e o mercado latino-americano, onde os mercados mais exigentes 
(paises desenvolvidos) sao complementares. Isto, mais uma vez, reflete a estrategia das pr6prias 
matrizes, de como elas enxergam e tra<;am os objetivos para as filiais brasileiras. A exce<;ao e a 
Fiat. 
TABELA 13- Exporta.,:oes em unidades por destino ( 1980-1992)- autoveiculos. 
Paises 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 
AmCrica 82.151 101.947 59.410 51.721 70.557 73.658 91.795 123.685 129.918 85.343 84.098 136.884 176.034 
Latina 
Am. do 14.830 13.270 2.585 1.962 5.468 1.841 10.5<.9 83.8:>5 75.132 53.249 13.974 10.536 13.940 
Norte 
Europa ns67 43.960 78.993 62.861 81.820 65.549 41.651 98.5-U 87.703 99.737 80.131 J9.97fl 0.606 
Outros 37.537 53.509 32.363 52.130 38.670 66.493 38.564 39.1 . 27.723 15.3?1 9.107 5.750 8.120 
Total 157.085 211.986 173.351 168.674 196.515 207.640 183.279 345.555 Jl0.-176 263.720 187.311 193.148 3·11.900 
I 
Fonte Carvalho (1993). 
Obs: America Latina exclui Mexico. 
Percebemos pela Tabela 13 que as exporta.,:oes da Industria Automobilistica Nacional 
destinam-se prioritariamente it America Latina ao Iongo da decada de 80. Somente nos anos de 
1982, 1983, 1984 e 1989, as exporta<;:6es para a Europa ultrapassaram as exporta.,:oes para a 
America Latina. A partir de 1982 as exporta<;:oes para a Europa tronam-se significativas gra<;:as, 
sobretudo, a inser<;:ao da Fiat neste mercado. Em relavao it America do Norte, as exportayoes 
foram significativas apenas nos anos de 1987, 1988 e 1989 apresentando um volume acima de 
50.000 unidades exportadas A partir de 1991, a participayao do mercado latino-americano no 
total exportado pel a I. A. N. aumenta significativamente, dada "a assinatura do tratado que lcvani <l 
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constitui<;:ao do MERCOSUL" (Carvalho, 1993 25,26). A participa.;:ao do mercado latino-
americano em 1991 e 1992 foi respectivamente de 71% e 81% do total exportado pel a a Industria 
Automobilistica NacionaL Quando desagregamos os produtos produzidos pelas montadoras ~· 
veiculos, motores e componentes - percebemos que a partir de 1983 os motores e componentes 
exportados representam mais de 40% do valor total das exporta.;6es da LAN .. Alem disso, tanto 
os motores, quanta os componentes tern como principal destino os mcrcados mais exigentes, ou 
seja, o mercados europcu c norte-amcricano. 
As Tabelas 14 15 vilo mostrar a participa.;:ao desses produtos e "sub-produtos" -
autom6veis, motorcs e componcntes - ·· no total do valor cxportado, bcm como o dcstino das 
cxporta.;:6es destes nos anos de 1989, 1990 e 1991. 
TABELA 14- Exporta.;:6es de autoveiculos por grupo de produto (em US$mil) 
A no Veiculos 0/o Motores % Componentes '% Total 
1980 729.948 66 210.620 19 160.800 15 1.101.168 
1981 1.066.045 61 188.459 12 311.911 20 1.566.415 
1982 716.863 62 188.853 16 250.128 22 1.154.384 
1983 594.036 58 293.862 25 299.160 25 1.187.058 
1984 669.247 47 350.272 21 413.931 29 1.433.450 
1985 746.410 47 407.176 25 450.153 28 1.603.739 
1986 667.461 45 280.514 19 639.585 43 1.487.560 
1987 1.522.382 62 259.027 II 671.707 27 2.453.116 
1988 1.645.636 63 261.714 10 710.336 27 2.617.686 
1989 1.489.267 58 304.252 12 776.500 30 2 570.009 
1990 975.127 51 220.710 12 701.647 37 1.897.484 
1991 1.042.292 54 206.399 II 667.685 35 1.915.376 
Fonte: Elabora.;:ao pr6pna a partir de dados de Carvalho ( 1993). 
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TABELA 15- Exporta<;oes por gmpos de produtos e paises de destino (%) 
Vciculos Motorcs Componcntcs Total 
1989 1990 1991 1989 1990 1991 1989 1990 1991 1989 1990 1991 
America 28.88 38.87 60.3! l.l7 11.811 .1.50 5.88 824 !3.32 !8.66 3.!2 37.84 
Latina 
Am. Do 27.111 12.68 10.31 72.54 66.77 45.84 55.70 (J2.6(J 54.42 !Ill 37.45 2Y.50 
Norte 
Europa 31.18 37.88 211.15 25.72 3132 49.85 24.25 21.93 27.39 28.411 31.22 25.86 
Outros 12.85 10.57 6.22 0.57 1.11 11.81 14.18 7.17 4.87 ] 1.79 8.21 6.RO 
Total 1110.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.11 1011.0 1001! 1011 .1! 
Fonte Carvalho (1993) 
Obs: America Latina exclui o Mexico. 
Assim, percebemos que, dentre os produtos apresentados acrma, motores e 
componentes representam mais de 40% do total do valor cxportado. Se acrescentarmos ainda 
participa<;oes percentuais destes produtos nos mercados americana e europeu, perceberemos que 
98% dos motores e 80% dos componentes dirigem-se para os dois mercados. Segundo Carvalho 
(1993 29) 
"se se toma a participayiio nos mercados da America do Norte e Europa como indicador de 
competitividade_ a implicayao dessas tenctencias e que os produtos mais compctitivos produzidos 
pelas montadoras brasileiras, em geral. sao os seus motores e comJxmentcs''. 
3.1.2. lmporta~iies 
A questao referente as importa<;oes de veiculos ap6s o ano de 1990 e pouco discutida 
pelos autores estudados. Todavia, ha duas observa<;oes importantes a serem fcitas: 
1•) A aliquota de importa<;ao, mesmo ap6s 1990, ano de abertura economica, e consideravelmente 
alta (Carvalho, 1993:30) vis-a-vis as praticadas por outros paises da America Latina e pela 
O.C.D.E., sendo que Ferro ( 1993:36) chega a considerar nossa ali quota de imporia<;ao de 
veiculos como sendo uma das mais elevadas do mundo; 
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2') Os veiculos irnportados tern amea.yado de forma distinta os varios segmentos de mercado. 
Enquanto as irnporta.yoes de veiculos pouco arnea.yarn o segmento ate 1.000 cilindradas o mesmo 
nao ocorre para os veiculos de porte medio e de luxo, ou seja, veiculos acirna de 1. 000 
cilindradas. Nestes segrnentos, segundo Carvalho ( 1993 ), a participa.yao dos irnportados ja chega 
a 15%. Mesmo os pre.yos destes bens sendo 20% superiores aos dos similares nacionais, os 
opcionais e os equiparnentos de seguran<,:a dos irnportados induzem ao consurno destes. 
3. 1.3. Faturamento 
0 faturarnento das empresas que cornpoem a Industria Autornobilistica Nacional tern 
se comportado de maneira ana1oga a produ<;:ao de autoveicu1os ao Iongo do tempo (Carvalho. 
1993 ). Porem, ressalta o autor, o faturamento destas empresas nao acompanha a produ.yao de 
veiculos nos mornentos de baixa ( 1981, 1984 e 1987), esta, ja ern 1985, havia superado o 
faturamento de 1980. No entanto, a produ.yao ate 1992 nao havia ultrapassado seu recorde de 
1980 ( 1.165.407 unidades). Segundo Carvalho (1993:32), isto se explica basicamente por dois 
rnotivos: 
"!- As monladoras dcvcm lcr clcvado sua margcm de lucro unitaria alravcs da combina<;iio de 
inlrodw;ao de modclos mais luxuosos e eleva<;ilo gcral dos prcc;os. c 2- 0 crcscimcnlo das cxporla<;ocs 
de motores e componentes". 
Assim, percebemos a importiincia dos veiculos de luxo para o faturamento do setor, 
bern como dos sub-produtos motores e cornponentes, o que corrobora o que dissernos no se<,:ao 
3.1.5., sobre exporta.yoes por destino, quando destacamos o fato de que, considerando o destino 
de suas exporta<;5es - Europa e EUA - os motores e cornponentes sao os produtos mais 
cornpetitivos da Industria Autornobilistica Nacional. 
106 
Wlamir Jose Paschoalino Capitulo 3 
3.2. Caracteristicas da Dinamica Tecnologica da Industria Antomobilistica Mundial 
(l.A.M.) 
3.2.1. Internacionaliza~ao da Economia no Periodo do Pos-Guerra e o Desenvolvimento 
Dependente 
Como e de conhecimento geral, o periodo que se deu apos a Segunda Guerra Mundial 
( 1945) caracteriza-se por urn intenso movimento internacional de capitais, ou seja, uma dispersao 
mundial em termos de investimentos diretos origimirios, sobretudo dos EUA, pais que saiu 
fortalecido da guerra. 0 capital norte-americana vai reconstruir a Europa e o Japao, assim como 
dirigir-se-a tambem a America Latina e it Asia, aos paises tradicionalmente exportadores de 
materias-primas e importadorcs de manulillurados. Num segundo morncnlo, segundo Ferro 
(1984:94), apos 1955, ocorre uma intensifica<;ao do processo de internacionaliza<;ao de capitais e 
urn aumento da concorrencias inter-oligopolica, sendo esses capitais originarios de economias 
desenvolvidas recuperadas pelo capital americana, isto e, capitais dos paises europeus e do Japiio. 
Temos, entao, empresas norte-americanas, japonesas e europeias, multinacionais, 
espalhando unidades produtivas pelo mundo em busca de novos mercados e dentro de uma 
estrategia de acirramento da concorrencia inter-oligopolica mundial. As empresas multinacionais 
desses paises encaminham, portanto, o processo de internacionaliza<;ao da economia, tendo como 
aliados os paises receptores, interessados em se industrializar substituindo importa<;oes. Segundo 
Ferro (1984:95), os fatores que teriam levado as empresas multinacionais a realizarem inversoes 
em economia em desenvolvimento sao os seguintes: 
"a busca de novas mercados no exterior como forma de invcstir o capital acumulado intcrnamente. a 
existCncia de barrciras protccionistas cada vez maJores dificultando a entrada de produtos 
estrangeiros nos paiscs rxmco industriaUzados, a existCncia de incentivos governamcntais para a 
implanta<;iio de industrias ncsscs poises como parte de uma politica de substitui<;ilo de importa<;ocs. o 
clima favonlvel devido a alimwa estabelecidas com solidcz e estabilidade garantindo o retorno dos 
investimcntos a explorayao de mao-dc-obra barata c produtiva, etc''. 
0 que agora se faz importante analisar e a forma pela qual as empresas filiais e 
multinacionais pretendem produzir no Brasil. As filiais brasileiras vao basear suas produ<;oes em 
tecnologias geradas a partir de suas matrizes; estas nao tern interesse em incentivar investimentos 
em P&D naquelas, o que gera uma total dependencia tecnologica das filiais em rela<;iio as suas 
matrizes. Segundo Ferro (1984: I 00): 
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"a transferencia de tecnologia da matriz para a subsidiaria implica em uma situa<;ilo de total 
depcndencia desta ultima pais 0 conhecimento desenvolvido nunca e adaptado ou 0 e apcnas de 
forma marginal. a condiyOcs cspccificas locais. tornando a subsidi3.ria mu mcro cxccutantc tCcnico 
scm capacidade real para cria~ao ou inovay~io apcsar de admitir que, a partir eta dimcnsiio dos 
mercados locais com possibilidade de divcrsiftca<;ilo dos produtos, podcria haver maior 
indepcndencia tecnol6gica". 
A maxima autonomia de uma filial restringe-se a pequenas alterayoes em designs. 0 
autor condiciona a conquista de maior autonomia tecnol6gica das filiais brasileiras as dimens5es 
do mercado interno. Assim, 
"as idCias que possam sc originar nas subsidi3rias mTo silo ncccssariamcntc condcnadas pcla matriz. 
( ... ). porem. os caminhos para aceita<;iio dcssas sugcst5es sao limitados e detcrminados pclos 
intcresses da matriz e por sua politica global, ondc os intcresses de subsidi{trias em um pais como o 
Brasil ncm semprc sao muito signiftcativos dcvido :\s dimcnsilcs do mcrcado" (Ferro_ 1984: 155, 156 ). 
3.2.2. Origem da Tecnologia e Desenvolvimento Tecnologico da Industria Antomobilistica 
Mundial 
3.2.2.1. A Origem da Tecnologia 
De mane1ra geral, poderiamos dizer que foi a partir da linha de montagem26 
introduzida em 1913 nos EUA por Henry Ford que a Industria Automobilistica da seu grande 
sal to qualitative e quantitativa em nivel de tecnologia de processo. 
A ernpresa de Ford surge em 1903 num periodo que, segundo Ferro (1984), limita-se 
aos anos de 1900 a 1908 e representa o come<;;o da produviio em massa da Industria 
Automobilistica. De 1909 a 1925, expande-se a produviio em massa desta industria. Como vimos 
acirna, em 1913 Ford introduz alinha de montagem no processo de fabricavao de autorn6veis. 
Porem, desde o inicio da fabricavao (1903), Ford priorizou a reduvao de custos, racionalizando o 
trabalho, padronizando partes do autom6vel e projetando urn lay-out de seus bens de capital de 
tal modo a "permitir o fluxo eficiente de materiais" (Ferro, 1984: 139). Corn isso, Ford obteve urn 
aurnento de produtividade que reduziu seus custos e repassou esse aurnento de eficiencia para os 
prevos, isto e, reduzindo os prevos, aumentou a demanda por seus veiculos, atendida pelo 
aumento de produtividade. 
26 Para Ferro (1984: 135) linha de montagcm 6 a "monlagem de yciculos em moYimcnto". 
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0 processo de fabrica<;ao de veiculos que conhecemos hoje, baseado no fornecimento 
de partes e componentes por terceiros (industria de auto-pe<;as) a montadora, jit era apontada no 
come<;o do seculo por Ford como sendo fundamental para a obte111;ao de economias advindas de 
redus;ao de custos. Segundo o proprio Ford (Ferro, 1984: 140), 
"a fabrica~iio mais eccn6mica no futuro sera aquela na qual um artigo complcto n::io sed fabricado 
na mesma oficina, a niio scr que scja muito simples. (_..) Se eu posso comprar uma peya tfio boa e 
barata como a que sei fabricar nao procuro li1brica-la a nao ser por neccssidade". 
Ferro (1984) chega mesmo a dizer que, o que se pretende recentemente na Industria 
Automobilistica Mundial em nivel de produto, isto e, de "carro mundial", nada mais e senao uma 
amplias;ao desta visao descentralizadora de produs;ao de Ford. 
3.2.2.2. 0 Desenvolvimento Tecnologico da lndiistria Automobilistica Mundial em nivel de 
produto 
A Industria Automobilistica Mundial pode ser considerada diniimica do ponto de vista 
tecno16gico pois, constantemente, se ve "obrigada" a realizar modifica<;5es em nivel de processus 
e produtos. Urn autom6vel e composto por cerca de 20.000 JJC<;as aproximadamente e por 
sistemas meciinicos complexus: motor, transmissao, eixo, chassi e carroceria. A industria 
automobilistica cabe projetar os veiculos, isto e, dimensionar os sistemas meciinicos, pe<;as, 
design, bem como escolher fornecedores, passando por um lay-out que permita urn fluxo de 
movimenta<;ao correto ate os controles de custos. 
Segundo Ferro (1984) existem dois tipos de mudan<;as tecnol6gicas na !.A.M. 
verificadas em nivel de produto: mudan<;as "cosmeticas", isto e, de estilo e mudan<;as 
"estruturais", isto e, de desempenho. 
0 primeiro tipo de mudan<;a, a "cosmetica", faz parte da principal estrah~gia 
concorrencial desta industria, ou seja, a diferencia<;ao de produtos a partir de estilos. A industria 
automobilistica altera constantemente o exterior do veiculo, se assim podemos chamar, nao 
implicando em altera<;5es no desempenho desses produtos. A inten<;ao de se trocarem paineis, 
lanternas, espelhos retrovisores, estofamentos, dire<;ao entre outros, estit pautada na busca da 
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troca de veiculos por parte dos consumidores. Altcra.,:oes em estilo sao capazes de provocar uma 
obsolencia estilistica que desvaloriza o veiculo a medida que o tornam "velho"27 
Uma determinada empresa que nao promove altera<;oes estilisticas em determinado 
produto que concorre com outros que por sua vez sofreram modifica<;oes "cosmeticas" podera 
perceber uma redu<;ao de sua fatia no mercado. Evidentemente que estas altera<;oes sao 
acompanhadas por estrategias de marketing da empresa que procurarao criar imagens e 
identidades junto ao consumidor face ao novo lanc;amento 
Os investimentos da industria automobilistica em P&D destinam-se muito ma1s a 
diferencia<;oes em estilo do que em desempenho de seus produtos. lslo evidentemente envolve 
uma grande soma de recursos financeiros. 
Em rela<;ao as mudan<;as "estruturais", ao desempenho, podemos dizer que elas 
baseiam-se, sobretudo, na busca por carros mais econt>micos e com maiores rcndimcnlos. 
Atualmcnte os "grupos de pressao" dos paises desenvolvidos passaram a exercer influencias sobre 
a Industria Automobilistica no sentido de desenvolver tecnologias em produtos em tres dire.,:oes: 
seguran<;a, polui<;ao e barulho. Tambem aqui ocorrem uma obsolencia planejada, ou seja, a 
modifica<;ao em desempenho em um determinado autom6vel, para aumentar seu rendimento e/ou 
tornil-lo mais economico, menos barulhento, menos poluidor ou mais seguro podera significar 
uma composi((ao de pe<;as menos resistentes. 
Temos enlao, dois tipos de obsolencia planejada na Industria Automobilistica em nivel 
mundial: aquela em estilo e aquela em durabilidade (desempenho). Como bem diz Ferro 
(1984 145), 
"na verdade ocorre uma programa<;iio da qualidade a partir de uma politica de obso!Cncia planejada. 
0 autom6vel e planejado c produzido para durar um dctcnninado lempo c satisfazer pcrfeitamenle 0 
primeiro consumidor, aquela que compra o veiculo". 
Finalmente, ambas as obsolencias planejadas levam a um numero maior de troca de 
veiculos por parte dos consumidores. 
27 Scherer (In: Ferro, 1984: 144), nos diz que ap6s a II Guerra MundiaL a Jndi1stria Automobilistica Americana 
introduziu um ciclo de modelos de trCs anos de scus produtos. 
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- lmpactos da Crise Economica Mundial e Energetica sobre o Desempenho Tecnologico da 
Industria Automobilistica Mundial e da Industria Automobilistka Nacional 
A crise economica mundial que se verifica ap6s a crise energetica (1973) acelerou urn 
processo de concentra<;oao e centralizac;:ao de capital que ja vinha sendo verificado, a partir da II 
Guerra Mundial, na Industria Automobilistica MundiaL Esta, alern de aumentar o grau de 
oligopolizat;ao ern produr,:ao e vendas, responde a crise atraves de duas estrategias, uma em 
processo e outra ern produto. Sao elas: 
1•) Em nivel de processo, temos a busca do "carro mundial", cujos objetivos sao as 
econornias de escala obtidas por rneio da "separayao geografica" da montagem e da fabrica<;oao de 
pec;as e cornponentes. Assim, determinada rnatriz projeta um produto que pode nela ser rnontado 
com pec;as e cornponentes vindas de uma filial a urn custo mais baixo. Portanto, embora a 
estrategia do "carro rnundial" pare<;a ser urna inova<;ao em produto, ela apresenta-se como sendo 
uma busca de economias de escala via intercambialidade de pe<;as e componentes entre matrizes e 
filiais. Logo, o "carro mundial" visa otimizar processos produtivos. 
2') Em nivel de produto, temos o lan<;amento de novos modelos que tem, como 
dissemos, uma redu<;oao de peso e um aumento de rendimento, alem da introdut;ao de itens que 
proporcionem aos passageiros maior seguran.;a, menos barulho e menos poluic;ao. Segundo Ferro 
( 1984 ), se mesmo antes da crise energetica a Industria Automobilistica Mundial procura 
desenvolver veiculos poupadores de combustiveis e com maior rendimento, a partir do momento 
em que os pre.;os dos combustiveis "explodem", o cuidado com estas inova<;5es passa a ser 
dobrado. Alem disso, sobretudo a partir do final dos anos 70, a I.A.M. recebe um poderoso 
concorrente: a Industria Automobilistica japonesa. Os japoneses desenvolveram tecnologias que 
permitiram a sua industria produzir veiculos mais economicos, mais baratos e corn uma certa 
superioridade meciinica. A Industria Automobilistica americana sofre diretamente os efeitos da 
concorrencia dos carros japoneses em sua eeonomia. 
No que concerne a Industria Automobilistica Nacional, a resposta, sobretudo a crise 
energetica, se da tanto atraves do governo quanto de suas empresas. 0 governo, ao se ver 
pressionado pelos deficits na balanc;a comercial e face a elevac;ao dos prec;os do petr6leo, realiza 
uma politica de conten<,:ao ao consumo de combustiveis - aumento do pre<;o do petrol eo, redu<;ao 
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de velocidade nas estradas, restriviio a venda de combustiveis. A Industria Automobilistica 
Nacional, por sua vez, reage desenvolvendo tecnologias de carbura<;ao e motores mais 
cconCJmicos. Finalmente, o governo a partir de 1970 o governo implemcnta uma politica visando 
a produc,:iio de veiculos a alcool. 
3.3. Estrategias Comerciais dos Paises Uesenvolvidos pam suas lndustrias Automobilisticas 
Segundo Ferro (1993), cada pais possui uma estrategia comercial para sua Industria 
Automobilistica de acordo com a estrategia de desenvolvimento do pais. lsto porgue esse setor 
tem urn enorme potencial de geraviio de deficit ou supertivit na balan<;a comercial de urn pais, dai 
diferentes niveis de protec,:iio e abertura por pais para este mcrcado. A protcviio que os principais 
paises produtores de autoveiculos impoem parece ser contradit6ria com relac,:ao ao momento de 
globalizac,:ao e internacionalizac,:ao de economia. Ferro (1993) chama de tendencias contradit6rias: 
a internacionalizac,:iio e a globalizac,:iio versus a regionalizac,:ao via forma<;ao de blocos comerciais 
- NAFT A, Mercado Comum Europeu, entre outros, o que se deve, como ja dissemos, ao 
enorme potencial de geraviio de deficits!superal•its dessa industria para suas economias. 0 
exemplo classico disso e o enorme deficit comercial dos EUA para com o Japiio gerado pelas 
rela<;5es comerciais neste setor de atividade. 
Assim, existem diferentes estrategias de prote<;iio deste mercado, em que as aligi.iotas 
de importa<;ao niio sao as principais28 Segundo Ferro (1993:23): 
"as barrciras comcrciais mais utilizadas siio os mccanismos de rcstri9Uo Yolunt<iria (EUA c Europa 
contra JapUo), as normas tCcnicas c outras barrciras (Jap5o) c os csqucmas de controlc da origem 
(NAFTA)" 
0 que pode ser verificado no quadro abaixo. 
28 As allqiiotas de alguns paiscs sao as scguintcs: EUA (2.5'X>). paiscs curopcus (lO'?'o). Jap5o (0). 1\!c,ico (20%) c 
Taiwan (30%). 
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QUADRO 8 - Estrategias de Proter;:ao do Mercado Automobilistico por Paises 
Pals/Bioco Estrategias Pais Alvo29 
EUA l) Rcstriyiio (cota) voltmtitria mitxima de importayOes de dctcrminado pais. Japao 
2) Dcsvalorizayfio Dblar c valoriza~fio Yen. 
3) AconJo c'11tre govc"TI10S pma diminuiyiio de cxportayiio de pt..yas c 
componcntcs30 
Europa 1) Restriyiio ( cota) volunt<iria m1ixima de importayOcs de detenninmlo pais-'1 Japao 
2) Ali qUota de imporlayilo ( 10%) 
Japao I) Nomtas de cspccificayao de produtos. Geral 
2) Controlc de rcgistros. 
3) RcstriyOcs <l comcrcializayiio. 
4) Restriy5cs a constituiyfio de rcde de distribuiyao 
NAFTA 1) Controlc (rcgras) de origem do contcl1do de vciculos. Geral'2 
Fonte: Elaborar;:ao propria a partir de dados de Ferro (1 993) 
Os Estados Unidos possuem o mator e mais aberto mercado do mundo com uma 
aliqiiota de importar;:ao de apenas 2,5%. Em relar;:ao it abertura isto se deve ao fato de que sua 
Industria Automobilistica foi durante muito tempo a mais competitiva do mundo. Porem, a partir 
de 1970, a industria japonesa penetra de uma maneira muito contundente em seu mercado 
fazendo com que o governo norte-americana adote politicas protecionistas para proteger seu 
mercado da concorrencia japonesa Senao podiam mexer nas aliqiiotas, adotaram outras 
estrategias que se mostraram mais eficientes em termos de distribuir;ao do volume importado do 
Japao, o que nao surtiu efeito sobre o volume financeiro derivado dessas importar;:oes. Ou seja, 
deficit comercial dos EUA com o Japao aumentou ap6s 1990 em funyao do tipo de produto 
importado, isto e, maior deficit para produtos de maior valor agregado, pecas e componentes. 
Apesar disso, a Industria Automobilistica americana e atualmente mais competitiva quando 
comparada a seu desempenho nos anos 80. 
Os paises europeus nao tem nas ali quotas de importar;:ao ( 10%) sua principal 
estrategia de proter;:ao dos mercados domesticos. 0 receio de se verificarem enormes d~ficits 
comerciais como ocorreu nos EUA levou esses paises a utilizarem cotas voluntarias em suas 
29 Pais do qual a estrategia de prole9iio procura protcger scu mcrcado. 
30 Exportayoes do Japao para os EUA. 
31 Exccyfio da Alcmanha. 
32 Crcmos que o objctivo dcsta cstratCgia C a de protcgcr c tambCm atrair invcstimcntos para. sobrctudo. o MCxico. 
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rela<;ooes comerciais com o Japao, e ainda as estao diminuindo 1. 185 milhao de unidades em 1992 
para 1. 089 milhao de unidades a serem importadas do Japao em 1993. 
As empresas europeias do setor automobilistico tambem esHio mais competitivas hoje, 
se comparadas corn as indi1strias americana e japonesa. Ferro ( 1993) fala ern diminui.;ao de "gap" 
de produtividade. Contudo, segundo o autor, essas empresas nao possuem muita flexibilidade 
para se esquivarem das politicas protecionistas adotadas pelos concorrentes. Isto porque sao 
"muito nacionais", ou seja, concentram sua produ<;iio na Europa Fiat (79%), Peugeot (77%), 
Renault ( 61%) e Volksvagem (56% )33 . 
0 Japao merece destaque nao so pelos mecanismos de prote.;ao de seu mercado -
ver Quadro 8 -- como tambem pelas estrategias comerciais combinadas its politicas de prote<;iio 
que resultaram no sucesso de sua Industria Automobilistica. Ferro (1993:27) resume estas 
estrategias em estitgios que nos, dividiremos em dois momentos por questoes mctodol6gicas, 
sendo que para o segundo momento serao levadas em considera.;ao as divisoes em estagios do 
aut or. 
No pnme1ro momento, o governo japones protege sua Industria Automobilistica 
atraves dos mecanismos expostos na tabela acima: normas de especifica<;iio de produtos, controle 
de registros, restri<;oes it comercializa<;ao e a constitui<;ao de redes de distribui<;ao. A partir dai, ja 
no segundo momento, adota uma "agressiva" estrategia de internacionalizac;ao dividida em quatro 
estagios (Ferro, 1993 2 7), 
P) "Orientac;iio para as exportac;oes, principalmcntc para os EUA durante as dccadas de GO e 70. 
Com isso. estmturou-sc uma divcrsificada rcdc de distribui<;ao dcssas cmprcsas naquclc pais. 
2") No inicio dos ar10s 80, vicram os "transplantcs". ou scja. a constm<;ao de plantas de montagcm 
final c motorcs. 
3") Estes transplantes "constituiram unidadcs de P&D nos EUA de modo a descmolver produtos 
mais apropriados para cada mcrcado regional". 
4t>) Atualmcntc oQ.jctivam (. .. ) cstabclccimcnlo de mltltiplas joint l-'enture.s cnvolvendo a montagcm 
final propriamcnte dita atC o dcscnvolvimento de produtos c forneccdorcs. marketing c assistCncia 
tecnica. Eo caso da Mazda-Ford. GM-Toyota. Chryslcr-Mitsubishi. etc". 
0 Mexico possui uma aliqtiota de importa.;ao de 20% para o setor automobilistico, 
porem, com o NAFT A34, as importa<;oes de veiculos dos EUA e do Canada serao isentas destas 
aliquotas. No entanto, o principal mecanismo de protec;ao esta no controle de origem dos 
veiculos, ou seja, 62% dos veiculos deverao ser procedentes dos paises que compoem o NAFT A, 
33 Estes dados. segundo Ferro (1993:27), sao de 1988. 
"NAFTA eo ACORDO DE LIVRE COMERCIO DA AMERICA DO NORTE que inclui. alcm dos Et!A. o 
Canada c o Mexico. 
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o que, segundo Ferro (1993), pode atrair investimentos para a regiao, sobretudo para o segmento 
de autopevas. 0 NAFT A e a cornprovavao do que dissernos anteriorrnente sobre a contradiviio 
presente atualrnente entre regionaliza<;iio e intcrnacionaliza<;iio, ou globalizaviio, da econornia. 
A agressividade e cornpetitividade da Industria Autornobilistica mexicana rcsidern no 
fato de este pais possuir uma rnao-de-obra qualificada e de baixo custo, alern de sua proximidade 
geografica dos EUA, rnaior mercado consumidor de autoveiculos do planeta. Nao e por acaso 
que muita ernpresas europeias, buscando uma maior internacionalizar;:ao (Mercedez e BMW), 
outras ja instaladas no pais (Volksvagern) e algumas japonesas (Toyota c Mitsubishi) anunciam 
grandes investimentos no Mexico. 
Em relavao aos paises asiaticos de industrializa<;ao recente, merecem destaque a 
China, a Con\ia e Taiwan. A China sustenta a possibilidade de tornar-se muito competitiva neste 
setor a partir de seu enorme potencial, isto e, um mcrcado interno enorme. Ferro (1993:28), prcve 
que 
··esse pais podcnl vir a sc constituir na futura potCncia mundiaJ na indUstria automobilistica. cmbora 
rcconhc10a os 'problemas cstruturais graves como a dispcrsiio gcognifica c falta de cscala (existcm 
I 25 plantas montadoras, a maior parte joint-venture de capitais estrangciros e cmpresas cstatais). 
alem da baixissima produtividadc, qualidadc sofrivel c tccnologias atrasadas '". 
Por todos estes problemas, nao acreditamos que a China consiga dar um salto 
qualitativo tao grande a ponto de se tornar a proxima potencia no setor, pois, entre outros 
motivos, as industrias americana e europeia se tornaram mais competitivas a partir do know-how 
japones e, alem disso, ha a forva da industria japonesa ainda lider mundial nesse setor de 
atividade. 
Enquanto a Coreia, nova produtora mundial em 1992 busca segmr o binomio 
estrategico japones, fechando primeiramente o mercado para depois se internacionalizar, Taiwan 
esta abrindo seu mercado por intermedin de redu<;ao de aliqiiotas. Embora isto tenha aumentado a 
participa<;ao de importados no seu mercado domestico, acreditamos que essa politica tem eficacia 
duvidosa quando o objetivo e a maior competitividade. 
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- A Diminui~iio do gap Tecnologico Americano e Europeu vis-a-vis a lndl1stria Japonesa: o 
Aprendizado de um Paradigma 
Como ja dissemos, as indirstrias norte-americana e europeia diminuiram seu gap 
tecnologico em nivel de processo e produto em rela<;o1io it industria japonesa. Jsso ocorreu em 
fun<;oao da difusao do paradigma japones da produyao enxuta por esses pafses (EUA e Europa). A 
propria estrategia de internacionaliza<;oao da economia japonesa apos 1980, o segundo estilgio 
visto acima, possibilitou a esses paises a obtenyao de urn know-how japones para produzir. 
Alem disso as joint-ventures em empresas americanas e japonesas, quarto estagio 
visto acima, refor<;oaram o aprendizado do paradigmajapones. Segundo Ferro (1993:29): 
"'a difus5o mundial do paradigma da prodw;fio cnxula acabou gcrando uma homogcnci;,a9fio global 
da cficicncia, produtividadc c qualidadc entre as rcgiocs. paiscs c cmprcsas". 
0 autor diz ainda que a industria automobilistica japonesa enfrenta um problema de 
estagna<;oao de produtividade35 a partir de 1991, devido ao esgotamento do just-in-time, it 
escassez de mao-de-obra e ao esgotamento da estrategia de variedade de modelos em fimc;ao de 
urn "ciclo de vida de um produto, cada vez mais curto". Assim, a Industria Automobilistica 
japonesa vem perdendo escalas de produ91io e, segundo o autor, suas empresas nao estao 
apresentando respostas a essa crise de produtividade fisica relacionada it perda de escalas 
produtivas. As respostas que o mundo automobilistico espera sao inova<;o5es gerenciais, ou 
organizacionais, e inova96es "tecnologicas pos-produyao ", tal como foi apresentado o paradigma 
da produvi'io enxuta. 
0 processo de aprendizado do paradigma de produ<;oao japones foi, portanto, 
fundamental para a recuperav1io das industrias automobilisticas americana e europeia. Para a 
industria japonesa, foi a conseqiHlncia de sua propria estrategia de desenvolvimento, ou seja, a sua 
internacionalizaviio. Porem, a crise da Industria Automobilistica japonesa de produtividade fisica 
deve-se principalmente a problemas internos, como o congestionamento nas cidades prejudicando 
o just-in-time, o problema com fomecedores devido it variedade de modelos, entre outros, do 
que a propria eficiencia do paradigma da produyaO enxuta. 
35 A cstagna<;ao. porem, da "produtividadc financcira" (faturamcnto/trabalhador) nao csta ocorrcndo. segundo 
Ferro (1993). 
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A no<;iio do aprendizado evidencia-se nesta frase de Ferro (1993:29), 
"as novas plantas de emprcsas europCias c nortc-amcricanas que cstao scndo conslruidas sao mais 
facilmcntc projctadas de acordo com cssa nova filosofia c conccpc;fio. o que vcm ocorrcndo. por 
cxcmplo, na nova planta da Mcrccdcz em Rastatt c a nova planta da GM/Opcl em Eisenach na cx-
Aicmanha Oriental, scm csqucccr da planta de Saturn/GM''. 
3.4. Estrategias Produtivas e Tecuologicas e ludicadores de Competitividade da Industria 
Automobilistica Nacioual- Uma Amllise da Competitividade da I.A.N. ate Final da Decada 
de SO 
3.4.1. Contextualiza~ao Geral do Atmso Tecnologico da lndiistl"ia Automobilistica Nacional 
-Ate o Final da Decada de 80 
Nesta se<;iio estaremos analisando como as empresas da Industria Automobilistica 
Macional produzem seus veiculos, ou seja, qual a tecnologia empregada no processo produtivo, 
qual a qualidade de seus produtos, qual a qualificayiio da mao-de-obra direta e qual a estrutura 
gerencial das empresas que comp6em essa industria16 
Nossa amilise abordani as estrategias produtivas e tecnol6gicas e os indicadores de 
competitividade a partir das variaveis elencadas por Carvalho (1993), quais sejam produtividade, 
produto, processo, custos de produyao, trabalho e gestao. 
Em termos gerais, Carvalho (1993) chega a algumas conclus6es que oferecem um 
panorama a prop6sito do atraso de nossas montadoras quando comparadas as montadoras de 
econornias desenvolvidas e mesmo em desenvolvimento no periodo que vai ate o final da decada 
de 80. As principais conclus6es concernem ao que hit de defasagem tecno16gica em processos 
produtivos e produtos. Alem disso, o nivel de produtividade e investimentos da Industria 
Automobilistica Nacional, quando comparada a industria de outros paises, com produ<;ao acima 
de um milhao de unidades ao ano, e baixo. Finalmente, temos custos de produ.yao mais elevados 
em relavao a esses paises, bern como uma mao-de-obra com baixo nivel de escolaridade. 
0 que nos preocupa em rela<;:ao ao setor e que essas deficiencias presentes em nossa 
industria tem contra si o momento hist6rico do desenvolvimento do capitalismo como urn todo. 
36 Estarcmos tratando aqui somcntc das rnontadoras de autom6vcis. o que cxclui caminhOcs c 6nibus. A lnd(!Stria 
Automobilistica Nacional 6 composta por dois scgmcntos: o de autopc<;as c o de montadoras. 
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Passarnos por movimentos contradit6rios de globaliza<;ilo 1•ersu.~ regionaliza<;:ao dos mercados, 
por urn acirramento na concorrencia mundial ap6s a matura<;ao dos transplantes japoneses na 
Europa e nos Estados Unidos e, tinalmente, por urn novo paradigma gerencial a partir do modelo 
japones de "produ<,:ao enxuta". 
Dentro desse cenitrio, possuir uma industria defasada frente a urn novo paradigma que 
exige metodos, escalas, produtos e gerenciamento diferentes, bern como mao-de-obra com nivel 
de escolaridade maior, alarga nossa distancia da fronteira tecnol6gica internacional. 
A supera<;:ao desse "atraso" consiste no que Carvalho (1993:05) chama de "salto 
tecnol6gico em processo e produto". Este salto demandaria novas plantas, ao contn\rio do que 
fora realizado na decada de 80, ou seja, uma "rnoderniza<;:ao defensiva ou conservadora" 
(Carvalho, 1993: 12). Nessa ocasiao as montadoras nacionais "reformaram" suas plantas a partir 
da introdu<;:ao de tecnologias modernas que passaram a conviver com tecnologias obsoletas, o que 
Carvalho (1993: 11) ehamou de "solu<;oes tecnol6gicas hibridas"'7 Essa modernizas:ao "capenga" 
elevou a qualidade dos veiculos exportitveis, mas nao diminuiu o gap tecnol6gico existente em 
rela<;ao it Industria Automobilistica !nternacional. Nos sa industria, segundo Carvalho ( 1993: II), 
permaneceu "bastante aquem da fronteira em termos de tlexibilidade e grau de automa<;:ao". Por 
sal to tecnol6gico em processo e produto, Carvalho ( 1993 04 ), entende como: 
"investimentos em plantas novas voltadas para produtos de ultima gcra<;iio, produzidos em cscalas 
maiores e baseados em tCcnicas produtivas mais modcrnas, sendo que a condiy5o necessaria para a 
rcalizayao dcssc salta qualitative consistiria no fortalccimcnto do mcrcado domCstico". 
0 atraso tecnol6gico e a tillta de competitividade de nossa Industria Automobilistica 
devem-se muito, como jit vimos, a maneira pela qual as multinacionais veem suas filiais. As 
matrizes veem as filiais brasileiras como sedes, do mercado brasileiro e latino-americano, uma vez 
que sua insers:ao em mercados mais exigentes, de paises desenvolvidos, tern fun<;:ao secundaria. 
Uma tendencia mercadologica marcante na Industria Automobilistica em nivel 
mundial face a globalizas:ao da econornia e a localizas:ao de plantas produtivas pr6ximas a grandes 
mercados consumidores. lsto se revela como urn novo ingrediente que levari! as matrizes a 
tra<,:arem estrategias produtivas e tecnol6gicas para suas filiais. Segundo Carvalho ( 1993 ), nao e 
por acaso que o Mexico e a Espanha paises com estruturas tecno-produtivas menos 
37 A introduyflo de tccnologias modcrnas ven;us mctodologias antigas de proccsso soma-sc a introdw;:ao de tCcnicas 
organizacionais (gcrcnciais) novas. 
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diversificadas que a brasileira - mere<;am aten<;ao especial por parte das matrizes. l\1exico e 
Espanha situam-se pr6ximos aos mercados nmie-americano e europeu, respectivamente. 
Carvalho (1993) deixa clara que o processo de moderniza<;ao por que passou a 
industria Automobilistica Nacional na decada de 80 nao tinha como objetivo nern a busca de uma 
inserc,:ao ern rnercados mais exigentes nem competir com os veiculos japoneses e nem uma 
aproximac,:ao da fronteira teconol6gica internacionaL Tinha, ao contnirio, dois outros objetivos: 
buscava cumprir compromissos relacionados a exportac,:ao assumidos junto ao governo via 
BEFIEX38 e visava compensar a retra<;ao do mercado interno, ao contritrio do que ocorreu no 
Mexico: "naquele pais, os investimentos foram maiores e se concentraram na construyao de 
capacidade nova, baseada em novas plantas, que seguem o estado da arte em termos de 
tecnologia, operam em escalas de padrao internacional e servem quase exclusivamente o mercado 
amencano. A fitbrica de Hermosillo da Ford Mexico e uma das mais modernas do mundo" 
(Carvalho, 1993:11). Assim, como dissemos anteriormente, as matrizes dao as filiais brasileiras 
urn papel secundario. 
Dentro das estrategias de investimentos das multinacionais do setor, nao sao mats 
levadas em considerac,:ao a variavel "grau de diversificac,:ao da economia", em que a brasileira 
levaria vantagens sobre a espanhola e a mexicana. Se a questao e concorrer com o carro japones 
por meio do "carro mundial", que permite uma intercambialidade entre pec,:as e componentes e 
entre plantas de diferentes paises, por que nao produzir em urn pais de localizac,:ao geognifica 
proxima que possua certas vantagens de custo? Mais, estas plantas tendem a produzir, baseado no 
paradigma da produc,:ao enxuta, o que faz, com que, verifiquemos que: 
12) a concorrencia mundialnesta industria intensifica-se; 
22) a industria Automobilistica japonesa estaria vivendo uma especie de engenharia 
reversa gerenciaL As industrias europeia e americana diminuem seu gap tecnol6gico J•is-a-ris a 
industria japonesa; 
32) a localizac,:ao geogritfica e os condicionantes de nosso atraso no setor, vistos 
anteriorrnente, nos colocarao cada vez mais distantes da fronteira tecnol6gica internacional e cada 
vez mais pr6ximos da sede do mercado latino-americano. 
A partir de agora, procuraremos particularizar em sec,:5es os indicadores de 
competitividade. 
38 Segundo Carvalho (1993:22), BEFIEX sigaifica "prcssocs c inccntivos". 
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3.4.2. Produtividade da lndustl"ia Automobilistica Nacional (Montadoras de Automoveis) 
Segundo Carvalho (1993), a produtividade e urn born indicador do nivel de 
modernizac;:ao de uma empresa, de sua capacidade tecno16gica, entre outros. A conclusao 
principal a que chega o autor e de que, entre os paises com produc;:ao superior a urn milhao de 
unidades ao ano, o Brasil possui a menor produtividade fisica em sua Industria Automobilistica, 
como podemos comprovar pelas Tabelas 16 e 17: 
TABELA 16- Horas/Trabalho para a produ<;ao de 01 veiculo (1988) 
Pais Brasil I\1Cxko Lcstc Asiatico IWA 
Ntimcro de horas 48h 40h 13h 25h 
trabalhadas 
-Fonte: Elaborac;:ao propna a partir de dados de Carvalho (1993) 
TABELA 17 - Evoluc;:ao da pwdutividade fisica (relac;:ao produc;:ao/empregado) na 
Industria Automobilistica Nacional (autom6veis) 
Fmprcsa Pcriollo 
1976-1979 1980-1988 1990-1993 
Autolatina - - 10.93* 
Volks 12.73 9.26 8.19** 
Ford 7.28 7.45 7.73** 
GM 9.95 9.85 !0.57 
Fiat 8.1 J 15.84 20.18 
-Fonte: Elaborac;:ao propna a partir de dados deCarvalho (1993) 
* relativo a 1991 e 1993 
** relativo somente a 1990 
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Percebemos acima que enquanto a Ford tern urn desempenho medio de 7,5 carros ao 
ano por mao-de-obra direta empregada ao Iongo do final da decada de 70 ate 1990 as demais 
empresas apresentam varia.yoes significativas. A Volkswagem e a unica empresa que apresenta 
queda de produtividade (-37,4%) na decada de 80, quando, como vimos, a Industria 
Automobilistica Nacional realizou investimentos visando uma certa moderniza.yao, ainda que 
"conservadora". A performance da GM a partir de 1990 merece destaque, porem e a Fiat a 
empresa que ao Iongo de todo o periodo apresenta evolu.yoes muito significativas: +95% ( 1976-
79 para 1980-89) e +27,4% ( 1980-89 para 1990-93). A evolu<;iio desta empresa quando 
verificamos o primeiro, o segundo eo terceiro periodo, chega aos surpreendentes + 148,83%. 1sto 
significa dizer que, enquanto urn openirio da Fiat produzia uma media de 8 carros por ano no final 
da decada de 70, esta mesmo openirio passou a produzir uma media de 20 carros por ano ap6s 
1980. Nao e sern razao que esta ernpresa e a maior exportadora brasileira de autom6veis, 
inserindo seus produtos em mercados exigentes, sobretudo na O.CD.E .. 
Uma falha nesse indicador que merece ser destacada reside no fato de nao termos 
estes numeros para empresas localizadas em outros paises. 
Finalmente, segundo Ferro (1993:39), ternos que 
"todas as cmprcsas tCm intcnsificado os csfor~os em mclhoria de produtiyidadc. Isso tcm significado 
a redw;iio do volume de pessoal cmprcgado (de nivcl administrative c de fabrica) em ccrca de 30% 
nos Ultirnos trCs anos". 
3.4.3. lnvestimentos na Industria Automobilistica Nacional (Montadoras de Automoveis) 
Assim como no indicador acima, a partir de 1990, quando do inicio do processo de 
abertura comercial, ha uma eleva<;ao em termos de investimentos ern rela.yao ao que as ernpresas 
faturam. Como percebemos pela tabela abaixo, esses invcstimentos saem de um patamar de mais 
ou menos 5% durante a decada de 80 para cerca de 9% a partir de 1990. 
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TABELA 18 - lnvestimentos na Industria Automobilistica (Montadoras) e rela<;:ao 
investimentos/faturamento 
A no lnvestimento Faturamento ('ll) 
liS$ Mil liS$ Mil o;.) 
1980 488.993 10.657.127 4,59 
1981 644.811 8.589.409 7,52 
1982 529.619 9.602.225 5,52 
1983 372.886 8.954.726 4,16 
1984 292.925 7.62!.670 3,84 
1985 477.851 11.13.653 4,30 
1986 525.782 I 0.637.315 4,94 
1987 579.655 11.435.981 5,07 
1988 572.434 12.912031 4,43 
1989 601.511 12.033.414 5,00 
1990 789.827 8.927.745 8,85 
1991 880.099 9.176.435 9,59 
Fonte: Carvalho (1993) 
Em termos financeiros, esta tabela demonstra que, ate o final da decada de 80, a 
media de investimentos no Brasil era de US$ 510 mil hoes. A partir de !990, ha urn salto no 
volume investido pelas montadoras: US$ 790 milhoes em !990, 880 milhoes em 199!, podendo 
chegar, segundo urn superintendente tecnico da ANF A YEA 39, a 1. l 00 milhoes em 1993. Ora, se 
tomarmos quatro principais montadoras nacionais, chegaremos a uma media de investimentos em 
1993 de US$ 275 milh6es I montadora. 
No en tanto, con vern destacar que, segundo Carvalho (1993 ), este volume de 
investimentos ap6s o ano de !990, embora sendo alto para a Industria Automobilistica Nacional, 
e considerado baixo dentro da media internacional para o setor, o que nos permite concluir que tal 
volume de recursos permitira apenas as empresas a manutenc;ao de urn processo de 
"modernizayao conservadora", nao promovendo urn salto tecnol6gico em produto e processo 
necessario a busca de competitividade e proximidade da fronteira tecnol6gica internacionaL 
39 Entrcvista rcalizada por Carvalho. 
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3A.4. Nivel Tecnologico de Produto da Industria Automobilistica Nacional (Montadoras de 
Antomiiveis) 
No que se refere a produtos, podemos dizer que de urn modo geral eles sao defasados 
tecnologicamente em relavao ao padrao internacional de montadoras localizadas em paises 
desenvolvidos, sendo, porem, produtos de qualidade. A defasagem tecnol6gica ocorre 
basicamente por dois motivos: em primeiro Iugar, os carros produzidos no Brasil sao antigos, ou 
seja, surgem da propria dinamica competitiva que imp6e urn ciclo de vida cwto para os veiculos 
(3 anos ap6s a II Guerra Mundial). Possuir a maioria dos modelos com idade em torno de 06 
anos imp6e it Industria Automobilistica Nacional uma defasagem estilistica significativa. E bern 
verdade que o paradigma da produvao enxuta com toda sua flexibilidade produtiYa, entre outras 
caracteristicas, reduziu cada vez mais o ciclo de vida dos veiculos, impondo limites it 
produtividade japonesa. Contudo, existe uma grande distancia entre as industrias de paises 
desenvolvidos pensarem em diminuir o ritmo de diferenciav6es estilisticas e a nossa industria 
apresentar uma idade de seus modelos de 06 anos. Em segundo Iugar, nossos produtos possuem 
deficiencias referentes a uma inova<;iio marcante ap6s a terceira revolu<;iio industrial, a chamada 
eletr6nica embarcada. 
Alias, segundo Carvalho (1993:46), uma das montadoras produz seus modelos 
"exclusivamente dcsenhados para o mercado latino-americano, incluindo o Brasil". 
Esta empresa e a Volksvagem, lider nacional de vendas. 
No que concerne it qualidade dos veiculos produzidos no Brasil, Carvalho ( 1993) 
baseia-se em urn relat6rio de consultoria elaborado por Booz, Allen & Hamilton (1990) para 
concluir que, de fato, nossos veiculos tern qualidade apesar da defasagem tecnol6gica. Segundo 
esses consultores, qualidade se traduz em durabilidade, desempenho e homogeneidade do 
produto; ou seja, produzir veiculos dentro do estado da arte em nivel de tecnologia mundial e a 
partir de processos totalmente automatizados com mao-de-obra preparada para lidar com estes 
equipamentos, com escalas e produtividade elevadas e bastante diferente de utilizm tecnologias 
hibridas e produzir modelos que nao possuem inovac;6es e designs de ponta, com escalas e 
produtividade menores e mao-de-obra m:nos preparada. Isso, porem, nao impede que os 
produtos nacionais nao tenham durabilidade, desempenho, hornogeneidade, enfirn, que inspirem 
confianva no usuario domestico. Mas, por outro lado, impede que essa indttstria tenha 
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competitividade externa, o que resulta em menos divisas para o pais em nivel macro e maiores 
prevos dos produtos em nivel micro. Alias, Ferro ( 1993) diz que a Industria Automobilistica 
Nacional tem realizado esfon;:os para adequar ao paradigma da produ<;ao enxuta, buscando 
implementar os conceitos e pniticas de qualidade total, o que, segundo o autor, tem reduzido os 
desperdicios e os defeitos dos veiculos nacionais. 
3.4.5. Nivel Tecnoliigico de Processo da lnd{rstria Automobilistica Nacioanl (Montadoras de 
Automiiveis) 
0 nivel tecnol6gico de proccsso da Industria Automobilistica Nacioanl e um ponto 
que consideramos crucial para a busca de competitividade extcrna dcssa indtistria, pois e a partir 
da moderniza<;ao do processo produtivo que teremos urn produto tecnologicamente competitive, 
a pre<;os compativeis com os competidores externos. 
0 paradigma da produ<;ao enxuta nao permite mais que as empresas que nao utilizem 
processos produtivos automatizados produzam veiculos modernos sobretudo em nivel estilistico. 
A nao ado<;ao de processes automatizados em toda a planta levani a uma certa estagna<;ao da 
industria nacional, que produz carros com qualidade mas sern inser<;ao em rnercados rnais 
exigentes e maiores. Ela corre o risco, inclusive, de "perder" o rnercado latino-americano para 
industrias cujas empresas sejam modernas em sua forma de produzir. 
Segundo Carvalho (I993), o nivel de automa<;:ao da Industria Automobilistica 
Nacional e baixo, mesrno quando comparado com paises em desenvolvimento, tais como Coreia e 
Mexico. Para o autor, isso deve-se em parte a exigencias de qualidade, o que, talvez, refira-se, 
por um lado, a rela<;ao usuario/produtor e, por outro !ado, a fatores "estmturais" e de escalas. 
Esses fatores estruturais seriam os custos dos fatores de produ<;ao: capital e trabalho. Hit, no 
Brasil, uma baixo custo da mao-de-obra direta cornbinado a altos custos de equiparnentos e a 
custos financeiros elevados. Contudo, levando em considera<;:iio o fato de que essas empresas 
podem recorrer its suas rnatrizes, alern de terem urna rela<;iio produ<;iio/faturamento saudavel, 
esses problemas "estmturais" nao sao um obstitculo para urn salto qualitative em processo. 
Na verdade, o que irnpoe uma barreira consideritvel it automa<;iio completa em nivel 
de processo e o problema da inadequa<;ao, ou da insuficiencia, da escala de produ<;ao e da relayao 
usmirio/produtor. Esta, por sua vez, estit condicionada ao mercado domestico, uma vez que a 
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maior parte da produ<;ao e consumida internamente. Como dissemos, o fato de nossas tecnologias 
de processo serem "hibridas" (vel has e novas misturadas) nao permite que produzamos modelos 
de veiculos mais recentes que sao intensivos em capital e nao em trabalho. Como bern diz 
Carvalho ( 1993 :4 7), 
"ainda que a ex-periencia brasileira tenha dcmostrado que e passive] melhorar a qualidade dos 
produtos e a eficiSncia de montagem com um uso extremamente seletivo da automa9ao program3veL 
ba barrciras :l atua<;iio de solu<;oes hibridas. Os modelos mais recentes tendem a scr desenhados para 
processos mais automatizados e, portanto, sao menos facilmente adaptavcis a processos com 
utiliza<;iio intcnsiva de miio-de-obra". 
3.4.6. Custos de Prodm,:iio e indice de Nacionaliza~iio da Industria Automobilistica 
Nacional (Montadoras de Automoveis) 
Evidentemente que, se possuimos baixa produtividade fisica, processos produtivos 
apoiados em tecnologias hibridas e urn dos mais altos indices de nacionaliza<;ao40, alem de custos 
financeiros e fretes elevados, nossos custos de produ<;ao tornam-se elevados neste setor. 
Contudo, Carvalho (1993) comete, talvez, urn equivoco ao dizer que os baixos custos 
de montagem de nossos veiculos, decorrentes do baixo custo do trabalho no Brasil, "mais do que 
compensa essa defasagem", esses custos de produ<;ao elevados. Mesmo considerando que, apesar 
de apresentar urn custo baixo, essa mao-de-obra apresenta uma produtividade inferior aquela de 
industrias automatizadas com produ<;ao acima de urn milhao de unidades ao ano. 
A contradi<;ao do autor reside no fato de que as novas tecnologias de processos 
produtivos calcadas na automa<;ao aumentam substancialmente a produtividade fisica de mao-de-
obra, o que reduz seus custos e, portanto, os custos de produ<;ao. Os baixos sal<irios nesse setor 
passam, portanto, a perder importancia em termos de vantagem, isto e, se inserem no mundo das 
vantagens comparativas estaticas quando o momento exige vantagens comparativas dinamicas. 
Isso pode ser comprovado a partir do que diz Ferro (1993:42), 
"os niveis salariais no Brasil siio relativamente baixos quando comparados com outros paises. mas 
esta vantagem e anulada pela baixa produtividade. A nova onda tecno16gica implementada pelas 
emprcsas lideres mundiais tende a reduzir o peso dos custos com mao-de-obra, em filll<;iio de 
eleva<;iio da produtividade, mas requer qualifica<;iio da fon;a de trabalho". 
40 Segundo Carvalho (1993), este indice 6 de 96%, dos quais 65% das pe<;as e componentes sao mais caros que as 
pe<;as e componcntcs no mercado europeu. 
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3.4. 7. Qualifica~iio da Miio-de-Obra e Politicas de Recursos Humanos na Industria 
Automobilistica Nacional (Montadoras de Veiculos) 
Em termos gerais, a mao-de-obra empregada na Industria Automobilistica Nacional, 
segundo Ferro (1993:48), apresenta niveis de qualificavao e escolaridades baixos vis-a-vis os 
padroes internacionais, sendo que, evidentemente, esses niveis dependem dos padroes 
internacionais. Para a mao-de-obra nacional temos que: 
- 50% e semi-qualificada, ocupando postos que nao exigem mais que seis (06) meses 
para que atinjam uma produtividade media; 
- 75% possuem menos de oito (08) anos de educayao formal, isto e, nao completam 
sequer o 1 Q grau. 
Como jii dissemos, as tecnologias de produr;ao modernas exigem uma mao-de-obra 
com urn nivel de escolaridade maior, de tal forma que possibilitem a operavao de equipamentos 
meciinicos que tern acoplado tecnologias derivadas da microeletr6nica. 
Uma politica de recursos humanos que se inspire no paradigma da produvao enxuta, 
procurando o envolvimento dos operiirios com a qualidade total, terii como inimigo o baixo grau 
de escolaridade desses operiirios. Contudo, segundo Ferro (1 993:40), as empresas tern dado 
maior importiincia aos departamentos de R.H., efetivamente comprovada pelo aumento no 
"'volume de treinamento ministrado nas empresas", sendo que '"'as emprcsas continuam a estimular a 
participayao dircta dos trabalhadorcs na solw;ao de problemas e na busca de mclhorias pcnnancntcs 
a partir de pn\ticas como o CCQ, trabalho em grupo. etc". 
As empresas da Industria Automobilistica Nacional, a titulo de superarem as 
dificuldades em implementar tais politicas, estao investindo em educavao formal, a chamada 
"supletiva", e treinamento, o que empresas localizadas em paises desenvolvidos nao precisam 
fazer. 
3.5. A Moderniza~iio da Industria Automobilistica Nacional a partir da Decada de 90 
Nesta se<;ao, abordaremos as transforma<;oes ocorridas na Industria 
Automobilistica Nacional a partir de 1992/93 ate 1996. Esta seo;ao se faz necessaria na 
medida que as anteriores caracterizam uma fase de desenvolvimento da Industria 
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Automobilistica Nacional (ate o final da decada de 80) cujos resultados a colocavam bern 
distante da fronteira tecnol6gica internacional, tanto em processo como em produto, 
qualifica.;:iio da miio-de-obra e produtividade. 0 objetivo desta seviio passa a ser, 
portanto, o de analisar as transforma<;oes por que passa essa industria ap6s 1993, o que 
faremos a seguir. 
E sobretudo a partir de 1993 que se inicia uma nova fase para a Industria 
Automobilistica Nacional, sendo esta fase urn marco em termos de prodw,:ao, produto, 
escala, investimento e mercado. 0 principal estrangulamento ao crescimento dessa 
industria e a uma moderniza<;ao mais acentuada e rompido, qual seja a dimensao 
estagnada do mercado interno. Contudo, se e verdade que houve uma diminui<;ao do gap 
tecnol6gico de processo e produto vis-a-vis a Industria Automobilistica Jnternacional, 
com o conseqiiente aumento da competitividade da industria automobilistica local, 
tambem e verdade que permanecemos, ainda que mais pr6ximos, distantes da fronteira 
tecnol6gica internacional no setor. 
Antes de mais nada, e born que lembremo-nos que a partir de 1990 a 
economia brasileira passa por urn processo de abertura de seus mercados, iniciada em 
julho de 1988 e setembro de 1989 no governo Sarney, quando se promovem reformas 
que visam a queda de barreiras tarifarias a importa<;ao, e intensificada a partir de 1990 
no governo Co !lor, com a elimina<;ao de barreiras nao tarifarias e intensifica<;ao das 
redu<;6es das barreiras (impastos) tarifarias. Essa abertura promove entrada de veiculos 
importados no mercado brasileiro, o que provoca deficit na balan<;a comercial da 
industria automobilistica, cujo auge foi o ano de 1994, quando verifica-se a menor tarifa 
de importa.;:ao somada a valoriza.;:ao cambial promovida pelo Plano ReaL 
Assim, em 1994 o pais - ap6s duas decadas de superal'it da balan.;:a no setor 
apresenta urn forte desequilibrio gerado por uma entrada de veiculos importados 
maior do que o volume exportado (saldo negativo de US$ 935 milhoes, agravado em 
1995 com US$ 2.584 milhoes negativos). Diante desse quadro, em 1995 o governo 
brasileiro reage exercendo uma politica de incentivo il produ<;ao e exporta<;ao de 
autoveiculos que acabou ficando conhecida como Regime Automotivo. Este regtme 
permitiria as empresas que exportassem e investissem no pais uma redu.;:ao ate ano do 
impasto de importa.;:iio para produtos, maquinas, equipamentos e insumos do exterior. 
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Assim, o governo promoveu facilidades para a modernizacao, sinalizando que as mesmas 
teriam urn prazo para se extinguirem, qual seja, o anode 1999. 
Por que as empresas modernizariam suas plantas industriais se poderiam 
importar produtos com impastos reduzidos? Primeiramente porque tais incentivos e 
facilidades terminariam em 1999 e, em segundo Iugar, principalmente porque a partir de 
1993 ocorre o que Carvalho (1997:29) caracteriza como sendo "urn dos fatos mais 
importantes dessa decada", ou seja, a recuperacao e o incremento do mercado 
automobilistico brasileiro exponenciado pelo Mercosul, sobretudo pelo mercado 
argentino. 
0 crescimento expresstvo do mercado de autom6veis brasileiro deve-se, 
segundo Carvalho, a politicas de estimulo e sustentacao da demanda e aos efeitos da 
estabilizacao inflaciomiria a partir do Plano Real ( 1994 ). Segundo o autor, pode-se 
dividir o periodo 1993/96 em 3 fases 
I') De 1992 a marco de 1993, fruto de acordos setoriais (governo, 
montadora, autopecas e trabalhadores). Nesta fase houve reducao do I.P.l. e I.C.M.S. 
incidentes sobre autom6veis e uma reducao das margens de lucro por parte das 
montadoras, o que resultou numa reducao media de 22% nos precos desses bens. Houve, 
ainda, a restauracao de mecanismos de credito ao consumidor, cujo resultado foi 
limitado em fun<;:ao das altas das taxas de juros praticados pelo Mercado Financeiro 
Nacional; 
2') De mar<;:o de 1993 a 1994 ocorre o lancamento do carro popular, o que 
marca definitivamente urn novo salto no consumo de autom6veis no Pais. 0 governo 
!tamar Franco "zerou" o I.P.I. para os veiculos que tivessem motorizacao ate 1000 
cilindradas. Esse segmento de veiculo com uma motoriza<;:ao e urn acabamento simples 
ficou conhecido como "popular"; a partir de entao a venda de carros nacionais toma urn 
grande impulso. Para incrementar ainda mais as vendas no mercado interno, o governo 
Hamar, em 1994, autoriza as montadoras a captarem recursos no exterior que 
financiassem internamente o consumo de autom6veis, o que permitiu a redu<;ao dos juros 
para o financiamento desses bens; 
3') De 1995 a 1996, o governo Fernando Henrique Cardoso (F.H.C.) revogou 
a medida que retirava o I.P.I. para os veiculos populares e estipulou aliquotas que se 
situaram abaixo daquelas verificadas na primeira fase ( 1992/93). Contudo, est a terceira 
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fase foi marcada pela utilizaviio de mecamsmos de cn\dito ao consumidor que, se ja 
existiam desde a primeira fase, passando por uma reduyao dos juros na segunda, foi a 
partir da terceira fase ( 1995/96), com a estabilidade da moeda, que os individuos e 
familias poderiam ter urn efetivo controle sobre seus oryamentos. Isto estimulou o 
consumidor a planejar dividas de Iongo prazo, adquirindo via financiamento bens de 
consume duraveis em geral. Segundo Carvalho (1997:43): 
"o consumo de autom6vcis (e de outros bcns durascis) e o endividamento das famHias 
cresceram juntos e se tornaram marca caracterislica desta fase do Real''. 
Para que tenhamos uma ideia de quando e de quanto o mercado interne foi 
ampliado, ampliaviio esta apoiada sobretudo no veiculo popular, notamos pela tabela 
abaixo que, entre 1991 (antes do advento das politicas acima, do Plano Reale do veiculo 
popular) e 1996, houve uma evoluviio de 133,88% (ja computados os veiculos 
importados). A presenva de veiculos importados e fundamental, pois permite que 
tenhamos uma novi'io do mercado interne total, bern como de sua participayao no 
mercado domestico. 
TABELA 19- Vendas totais de veiculos no mercado interne. 
Brasil: 1991/1995 (Em Mil Unidadcs) 
A no Import ados Produ~ao Nacional Total lmJIOrtados no Mercado 
lnterno (em %) 
1991 23,0 770,9 739,9 3.1 
1992 32.0 740.3 772,3 4.1 
1993 80,0 1.061,5 1.141,5 7 
1994 193, I 1.206,8 1.399,9 13,8 
1995 368.0 1.359.3 1.728.3 21.3 
1996 223,7 1.506,8 1.730.5 12,9 
Fonte: Carvalho (J 997: 100). 
Faz-se importante observar que houve uma diminuiyao brusca dos importados 
a partir de 1995, efeito da protevi'io viabilizada pelo Regime Automotive. Ainda assim, 
os 12,9% de participayao de importados no mercado domestico em 1996 sao 
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significativos quando comparados com outros paises em desenvolvimento, tais como: 
China (6%), Mexico (5%) e Coreia do Sui (1%) 
Os veiculos populares que chegaram a custar US$ 7,500.00 entre 1993 e 1994 
foram os grandes responsaveis pelo aumento significativo no mercado interno de 
autoveiculos ( + 110 % ), mesmo ap6s o aumento de preyos, a partir do terceiro trimestre 
de 1994 ate 1996. Neste periodo, as montadoras, lan<;:aram modelos populares com 
design de modelos mundiais (Corsa e Fiesta), ou, na pior das hip6teses, modelos 
reestilizados (novo Gol), ahSm de modelos desenvolvidos exclusivamente para mercados 
consumidores com o perfil do brasileiro (Palio). Estas seriam uma justificativa para o 
au men to nos preyos destes veiculos para as montadoras, o que Carvalho ( 1997) constata 
na medida que credita esse aumento a recuperayao de margens de lucro cedidas na 
primeira fase, a das camaras setoriais. 
0 que se faz importante notar, apesar do aumento de prec;o dos populares, e o 
fato de este segmento continuar sendo lider entre todos os segmentos de veiculos e 
continuar aumentando sua participac;ao ano a ano, o que confirma realmente uma 
especializac;ao do mercado brasileiro em carros populares. Se em 1996 sua participayao 
foi de 56%, em fevereiro de I 998 a participac;ao dos populares na venda local de 
veiculos no pais chegou a 75,5%41 , recorde ate entao. Em junho de 1998, a lider nacional 
de vendas, a Volkswagen, comercializou 24.713 42 unidades, de cujo total nada menos do 
que 87,8% foram da versao com motor de 1.000 cilindradas. Assim, o trin6mio, a 
reduc;ao tributaria, a estabiliza<;:ao da inflayao e o financiamento a taxas de juros mais 
baixas permitiram que a Industria Automobilistica Nacional superasse urn "gargalo" 
estrutural em seu desenvolvimento ( ou seja, o mercado interno estagnado em 700.000 
unidades/ano entre 1985 e 1992) conforme Tabela 20. 
41 Gaze/a Mercantil, "Cadcrno Rclat6rio", p.8, 23/04/98. 
42 Folha de Siio Paulo, "Caderno Folha Sua Vcz". p.6, 17/05/98. 
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TABELA 20 - Vendas de autoveiculos, segundo tipo, no mercado interno 
(produc;iio nacional) 
Brasil: 1985/1996 (Em Unidadcs) 
A no Automoveis Comcrciais Lcves Comerciais Pcsados Total 
1985 602.069 98.306 62.805 763.180 
1986 672.384 114.002 80.342 866.728 
1987 410.260 103.372 66.453 580.085 
1988 556.744 123.092 67.880 747.716 
1989 566.582 137.380 57.663 761.625 
1990 532.791 128.431 51.404 712.626 
1991 583.072 129.535 58.329 770.936 
1992 577.305 123.655 39.365 740.325 
1993 850.562 161.746 49.159 1.061.467 
1994 975.697 170.404 60.722 1.206.823 
1995 1.106.591 108.939 71.802 1.359.332 
1996 1.245.972 207.650 53.162 I. 506.784 
Fonte: Carvalho (1997: 1 00). 
Visto sob urn outro iingulo/ponto de vista ao permitir urn salto na demanda 
desta magnitude a partir de 1993, esse trin6mio adaptou a produc;iio e o produto carro 
nacional ao padriio de renda brasileiro, ou seja, urn produto mais barato para urn 
"mercado de volume" (Carvalho, 1997:45). Dessa forma, as montadoras alimentaram 
esta tendencia nao s6 financiando o consumo como tambem lanc;ando modelos populares 
com designs atualizados. 
Em rela<;iio it analise de retomada de crescimento da Industria Automobilistica 
Nacional a partir de 1993, niio devemos nos esquecer nem da importancia exercida pelo 
Mercosul para essa expansao, nem do perfil do Mercado de Consumo Brasileiro. 
Quando fizemos uma amllise de exportac;ao por destino (sec;ao 3.1.1. deste 
trabalho ), percebemos que o principal mercado externo da Industria Automobilistica 
Nacional era o latino-americano, pois os mercados mais exigentes dos paises 
desenvolvidos possuiam urn carater secundario ou "complementar", o que, segundo 
Carvalho ( 1993 ), reflete a estrategia das pr6prias matrizes, de como elas enxergam e 
trac;am objetivos para as filiais brasileiras. Este autor, em trabalho mais recente ( 1997), 
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define essa estrategia como "comercio administrado", isto e, "o fato de que as grandes 
produtoras de autom6veis definem suas politicas de comercializayao em funyao de suas 
estrategias de expansao global e de circunstiincias especificas vigentes nos mercados em 
que atuam" (Carvalho, 1997:08), a partir da qual atuam com plantas e produtos com 
determinado grau de atualizayao tecnol6gica e com determinado nivel de investimento 
em rela.yao ao faturamento. 
Quando atualizamos os dados da Tabela 13 (se<;iio 3. 1. I, p. 99) deste trabalho 
sobre exportayoes por destino, percebemos que, no que se refere a autom6veis, a 
America Latina continua tendo uma participac;:ao significativa no destino das exporta<;oes 
de autom6veis brasileiros: em torno de 25% no periodo I 990/95. 0 fa to mais relevante a 
ser notado, contudo, e a "emergencia" do Mercosul, que ja em 1992 passa a liderar o 
destino das exporta<;oes com aproximadamente 48% de participa(:ao. Um segundo fato 
importante a ser observado na tabela abaixo e que cai sobremaneira a exportac;:ao de 
autom6veis brasileiros para os mercados exigentes (paises desenvolvidos). A America do 
Norte, que ja foi destino de 33% das exporta<;oes da Industria Automobilistica Nacional 
em 1988, passa a ter uma insignitlcante participayao nestas exporta<;oes de 9% a I% 
para os anos de 1994 e 1995, respectivamente. Por outro !ado, o lv1ercado Europeu, que 
jit foi o responsilvel por 38% das exportayoes de autom6veis brasileiros em 1990, passa a 
participar tao so mente em 15% para os anos de 1994 e 1995. 
TABELA 21- Exportac;:oes de veiculos por destino 
Brasil: 1986-199 5 (Em t>.-lil l'S$) 
Destino 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 199:5 
AmCric11 Latina 200.824 342.384 399.111 326.014 252.190 326.273 451.9n ·h)0.396 :'170.0·f8 38 1.(;97 
l\Iercosul .'18.131 11.123 145.911 103.312 126.857 302.372 946.454 898.206 902.933 558.945 
America do Norte 108.792 486.525 .~38.}96 403.783 121010 107.449 263.731 212.572 1.'17.289 14.058 
Europa 1126.068 364.364 363.045 464.622 369.400 21 0.056 233.304 174.:W."i 261.617 202.249 
Outros 173.646 217.886 199.371 191.526 103.070 96.142 98.115 72.932 66.258 200.684 
Total 667.461 1.522.382 1.645.636 1.489.257 97.'5.127 1.042.292 1.993.586 1.758...1-ll 1.758.145 l .. i57.63.l 
Fonte Carvalho (1997 98) 
A perda de mercados mars exigentes por parte da Industria Automobilistica 
Nacional e fruto da estrat<~gia de comercio administrado que impoe as plantas brasileiras 
um determinado tipo de atualiza.yao tecnol6gica em processo e produto J•is-tl-l'is a outras 
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plantas localizadas geograficamente pr6ximas aos mercados mats exigentes. Como 
consequencia disto, Iemos modelos e processos distintos nessas plantas. Podemos usar 
como exemplo de planta a ja citada unidade produtiva cia Ford em Hermosillo no 
Mexico, uma das mais modernas do mundo, que produz para o mercado Norte-
Americana. Outros exemplos neste sentido podem ser clados, como a planta brasileira e 
mexicana da Volkswagen: a brasileira e utilizada para exportar para a America Latina e 
Mercosul, enquanto a mexicana exporta mais de 50% do que produz para os El!A e 
Canada. Em linha com seus mercados, os modeios sao clifcrentes a montadora brasileira 
da Yolks exporta o modelo Go!, enquanto a mexicana exporta o campeao de vendas da 
marca nos El!A, o modelo Jetta, um tres volumes da familia Golf, o que pode ser 
verificado pelo depoimento do gcrente de exporta<;ao da Yolks brasileira, Roni Geraldini 
"no a no passado [ 1997], entramos em mercados novos, como Costa Rica, Aruba, 
Republica Dominicana e Chile onde s6 vendiamos caminhoes. Cerca de 70% das 
exportac;oes sao de modelos Go!, que estao tendo grande aceitac;ao " 4'. Em outra 
passagem, o executivo da Yolks deixa claro a estrategia de comercio administrado da 
Yolks e confirma o que dissemos acima: 
"Nos Estados Unidos. a emprcsa tem 2.5% do mercado. exportando para Ia e para o 
Canada 215 mil carros por a no. Os veiculos sao feitos no Mexico: ( ... ] Mais de 50% do 
que 0 Mexico produz e exportado para OS EUA e para 0 Canada. Essa e a vantagem de 
produzir no Mexico, que csta no NAFTA e ao !ado dos EUA. ( ... ]Nos EUA. o campcao de 
vendas da marca c o Jetta. um Golf de trcs volumes". 
Dessa forma, e seguro afirmar que, apesar do salto de investimento pelo qual 
passa a Industria Automobilistica Nacional a partir da decada de 90, esta nao se tornou 
competitiva nem mesmo se aproximou da fronteira tecnol6gica internacional a ponto de 
transformar-se em grande exportadora mundial. Perdeu, ao contrinio, os mercados mais 
cxigentes cornpensados por exportac;:oes cada vez mais para paises do Mercosul, 
sobretudo para a Argentina. Assim, a Industria Automobilistica Nacional, dentro da 
estrategia imposta de comercio administrado vai se consolidando cada vez mais como 
plataforma exportadora para um mercado regional, o Mercosul e a America Latina, com 
potencialidades de expansao maiores que a de mercados localizados em paises 
industrializados. 
13 Gazeta Mercanli/, "cadcrno G.M. Latino-Americana". "Emprcsas c Neg6cios". p.25. 18 a 24/05/98. 
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As varia<;oes vistas sao retlexo do comercio administrado que caracteriza as 
empresas que compoem a lndttstria Automobilistica Mundial, cujo objetivo para a 
Industria Automobilistica Nacional e a husca da intensifica<;ao da integra9ao regional, ou 
seja, a integrayao da produt;:ao e da venda entre paises pertencentes ao Mercosul. Dentro 
dessa estrategia, a produt;:ao da Industria Automobilistica Nacional passa a ter como alva 
o mercado interno, que, por sua vez, passa a incorporar o Mercosul. Dito de outra 
maneira, Mercado Nacional e Mercosul passam a ser a mesma coisa para as filiais das 
montadoras que se localizam neste bloco. 
Essa estrategia de integra<;ao regional est<\ se mostrando vitoriosa, sobretudo 
para o Brasil e Argentina. Carvalho ( 1997: 39) deixa clara que, quando somamos as 
vendas conjuntas de autom6veis destes dois paises, o resultado e que sc tem um mercado 
equivalentc a importanles mcrcados de paiscs industrializados, tais como Fran<;a, 
Inglaterra e ltalia, que ultrapassa inclusive o mercado italiano em 1995 e o da Coreia do 
Sui, ficando bem proximo aos mercados frances e ingles neste mesmo ano. 
Finalmente, temos como o ultimo elemento explicativo para a retomada do 
crescimento do mercado interno de autom6veis a partir de 1993 o fato de que o Brasil e 
a America Latina apresentam um mercado potencial de consumo de autom6veis ainda a 
ser explorado vis-a-vis um mercado estagnado e maduro dos paises desenvolvidos. Esta 
e, na verdade, uma caracteristica de pais em desenvolvimento onde o mercado de 
autom6veis possui uma possibilidade de crescer a taxas superiores its de seu P.l.B., o 
que pode ser verificado a partir de urn depoimento de um executivo da Fiat: "Existe uma 
faixa de renda per capita em que o crescimento do numero de carros por habitante e mais 
n1pido que o crescimento do P.l. B. 0 Brasil e boa parte da America Latina est it nesta 
faixa" (Carvalho, 1997:40). Essa realidade estit inclusive atraindo novas marcas e 
entrantes para o pais, tais como Toyota, Honda, BMW, Audi, Chysler, Renault e Asia. 
Vimos ate aqui que houve um aumento na demanda dos bens da Industria 
Automobilistica Nacional por vitrios motivos: redu<;oes de tarifas sobre veiculos 
populares, que representam uma especializa<;ao do mercado a partir de entao; retomada 
dos mecanismos de credito a taxas de juros mais baixas; estabiliza<;:ao intlaciomiria 
permitindo o planejamento do endividamento de individuos e familias; a emergencia do 
Mercosul; a estrategia de comercio administrado; e, finalmente, o mercado potencial que 
o pais possui e que passa a ser explorado pelas montadoras atraves da explora<;ao de um 
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nicho, o veiculo popular, que chega a representar de 70 a 75% do mercadn de consumo 
nacional. 
-A rea~ao modernizadora da Industria Automobilistica Nacional: A diminui~ao do 
gap tecnologico em processo e prodnto 
A partir de 1993, frente ao aumento de demanda sofrido pela Industria 
Automobilistica Nacional, as empresas que compoem essa industria sao levadas a tomar 
urn posicionamento diante do novo quadro que se desenha ap6s essa data. 
As montadoras brasileiras reagem basicamente aumentando o percentual de 
investimentos em rela<;:ao ao faturamento e, sobretudo, modernizando plantas (nao 
construindo, portanto, plantas novas). Essas emprcsas tntctam tambem uma 
moderniza<;:ao de produtos e gerenciamento, isto e, passam a adotar tecnicas 
organizacionais (de manufatura) baseadas nos metodos japoneses que inspiraram o 
paradigma da produc;ao enxuta. Essa moderniza<;:ao das plantas deu as mesmas uma nova 
capacidade produtiva, superior a verificada na decada de 80 ap6s a moderniza<;:iio 
apoiada em soluc;oes tecnol6gicas hibridas. 
A nova capacidade produtiva da Industria Automobilistica Nacional, gerada a 
partir de uma plataforma de investimento, permitiu que se atingissem novas escalas de 
produc;ao suficientes para atender ao aumento na demand a a partir de 1992/93. Como 
esse aumento esteve amplamente apoiado nos veiculos populares, chegando mesmo a 
caracterizar uma situa<;:iio de especializa<;:iio, as empresas dessa industria tiveram que 
ganhar escala sobre esses produtos. Dessa forma, a especializa<;:ao em veiculos populares 
foryou essas empresas a modernizarem suas plantas e metodos produtivos a ponto de 
atingirem escalas 6timas de produ<;:ao (100.000 a 200.000 unidades/ano, segundo 
avalia<;:iio de O'Brien e Karmokolias; In: Carvalho, 1997:70). Alias, Carvalho (1997) diz 
que pela primeira vez foram alcan<;:adas escalas 6timas por todas as montadoras 
nactonats, sendo os veiculos populares destas montadoras, ou as familias44 destes 
produtos, produzidos em uma unica planta. A modernizaviio destas plantas originou, 
portanto, escalas 6timas nao s6 em produtos como tambem em plantas 
41 Familias de produtos significam modelos que derivam de um veiculo e que sao produzidos na mcsma plataforma. 
o que viabiliza c otimiza a utilizac;iio de cquipamcntos c fcrramcntas comuns a csscs modclos. 
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0 Governo, vra Regime Automotivo, de certa forma obrigou a Industria 
Automobilistica Nacional a promover esse salta nos seus investimentos, ainda que para a 
moderniza<;:ao de suas plantas. Como vimos anteriormente, diante de urn novo cemirio de 
crescimento do mercado baseado em veiculos populares e de urn mercado aberto, as 
montadoras poderiam atender ao aumento de consumo importando o volume de produtos 
que lhes faltasse na produ<;:ao. Mas, tendo o Regime Automotivo (importac;ao com 
incentivos tributarios) data para terminar, I 999, isso seria conveniente? Existiam no 
mercado internacional ~ em suas matrizes ou em outras filiais ~ produtos com a 
caracteristica "popular", ou seja, motorizac;ao de 1. 000 cilindradas e acabamento 
simples? Diante dessas indaga<;:oes, ainda que algumas hesitassem num primeiro momenta 
(GM, por exemplo), nao restou outra alternativa as montadoras brasileiras senao a de 
investir o montante requerido para atender a nova demanda. Como podemos perceber 
pela Tabela 22, houve uma mudan<;:a no patamar media de investimentos das montadoras 
em rela<;:ao aos seus faturamentos: saem de urn a media de 4,3% (730 milhoes/ano) de 
1985 a 1989 para uma media de 6% a.a. (1 bilhao/ano) de 1990 a 1995. 
TABELA 22 - Faturamento e investimento na Industria Automobilistica -
Montadoras. 
Brasil: 1985/1996 (Em US$ Milhocs) 
A no Faturamcnto lnvcstimento (A/B) 
1985 16.282 674 4,1 
1986 15.608 728 4,7 
1987 16.777 771 4,6 
1988 18.941 715 3.9 
1990 17.562 717 4,2 
1991 13.096 918 7J) 
1992 13.462 981 7,3 
1993 16.718 983 5.9 
1994 19.169 919 4,8 
1995 23.542 1.230 5,2 
1996 24.476 1.694 6.9 
Fonte: Larvawv (1997:72). 
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Alem dos investimentos em moderniza<;:iio, as montadoras ja instaladas 
anuncmm alguns investimentos em plantas novas, sendo que a Volkswagen e a GM 
inauguram unidades entre os anos de 1996 e de 1997. 
Depois do salto ocorrido nos investimentos a partir da decada de 90, e 
importante ressaltar que a somat6ria do mercado nacional como do Mercosul (Argentino 
principal mente), is to e, a perspect iva de urn mercado regional integrado e em expansiio, 
atraiu novas filiais de montadoras ao pais, mesmo diante de mercados estagnados como 
aqueles localizados em paises desenvolvidos. Estes entrantes anunciam investimentos em 
instala<;iio de novas plantas em torno de US$ 3,6 bilhoes a serem materializados entre o 
ano de 1996 e o ano 2000, o que traduz seu intuito de fazerem parte do mercado 
regional (Mercosul) com maior possibilidade de expansao. 
Sabendo que as facilidades de importa<;ao via Regime Automotivo extinguir-
se-iio em 1999, Toyota, Honda, BMW, Audi, Chrysler, Renault, Peugeot e Asia 
pretendem produzir no Brasil nos pr6ximos anos, lan<;:ando no pais carros populares, 
produtos estes que niio produzem em nenhuma outra planta em qualquer pais em que 
atuam. Essas empresas parecem perceber que s6 conseguirao obter escalas produtivas 
que viabilizem seus investimentos no Brasil e regiao se tiverem versoes populares 
(motores com 1.000 cilindradas e acabamento simples em rela<;iio aos pares de seus 
modelos mundiais). lsto pode ser comprovado pela materia veiculada na Folha de Sao 
Paulo45 sob o titulo "Brasil tera sua nova safra de populares". Reproduzimos a seguir 
parte da materia que !rata sobre o interesse das entrantes ern produzir versoes populares 
no Brasil: 
''0 interesse das chamadas 'new comers' - Renault, Peugeot. Honda e Toyota - nos 
carros populares e obvio. Esse segmento e. disparado. o mais concorrido no mercado 
brasileiro. Em abril, dos II L3 mil veiculos vendidos, 67,6 mil cram popularcs. Ou seja, 
de cada 10 carros vendidos no Brasil, entre 7 e 8 tem motor de LOOO cc. A Renault ja 
confirmou a fabrica<;5o de um novo Clio com motor 1.0 em Sao Jose dos Pinhais (PR). Sua 
compatriota, a Peugeot, tambem garantiu que a fabrica em constru<;ao em Porto Real (RJ) 
produzini o sucessor do 106. A Honda nao nega a possibilidade de ampliar sua unidadc em 
Sumare (SP) para produzir um carro pequeno - provavelmentc scria o J-BX. aprcscntado 
ainda como conccito no SaHio de Gcncbra. em mar~o dcstc ano''. 
Por outro ]ado as ernpresas ja instaladas, a partir do mornento ern que se 
especializaram neste mercado, seguem a hist6rica estrategia de diferencia<;i'io estilistica 
15 I•i>lha de Sao Paulo, "caderno Folha Sua Vcz", p. 6, 17/05/98. 
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de produtos como principal estrategia concorrencial. Portanto, nao e de se estranhar que 
estarao lan.;;ando novos produtos em versoes populares ou reestilizando os "antigos" nos 
pr6ximos anos. A GM, por exemplo, estuda lan.;;ar urn carro menor do que o sen lider de 
vendas Corsa, ainda conhecido como Blue Macaw (arara azul); a Yolks, por sua vez, urn 
mini-carro desenvolvido na Alernanha, alem de uma nova reestiliza.;;ao do Gol; e a Fiat 
espera importar num primeiro momento o modelo 600 da ltalia para substituir o popular 
Mille. 
Sera avaliado a segutr o nivel de atualiza.;;ao tecnol6gica em produtos e 
processos promovido por este salto de investimentos a partir dos anos 90 nas 
montadoras ja instaladas no pais. 
- lnova~oes em produto 
Haviamos visto na se.;;ao 3.4.4. que o autom6vel brasileiro esta defasado 
tecnologicamente em rela<;:ao ao padrao internacional devido, sobretudo, a dois motivos 
a uma defasagem estilistica oriunda de produtos antigos vis-a-vis a idade dos veiculos 
lan.;;ados em mercados de paises desenvolvidos e a ausencia de inova.;;oes no campo da 
eletronica embarcada. Alem disso, na se.;;ao 3.3.2.2 comentamos o fato de que nos paises 
desenvolvidos havia grupos de pressao que influenciavam o desenvolvimento tecnol6gico 
da industria automobilistica em tres dire.;;oes: seguran.;;a, polui<;:iio e ruido. Seguramente 
os autom6veis fabricados no Brasil apresentavam defasagens em rela.;;ao a inova.;;oes 
nestas areas tambem. 
Finalmente, a conclusiio que chegamos na se.;;ao 3.4.4. foi a de que, apesar da 
defasagem tecnol6gica os veiculos nacionais tinham qualidade Os investirnentos 
realizados na decada de 80 foram baseados ern solu.;;oes tecnol6gicas hibridas que nao 
foram suficientes para promover o salto tecnol6gico em produto e processo necessaria 
para superar este atraso segundo Carvalho (1993 ). Sen do assirn, dentro do est ado da arte 
em nivel de tecnologia mundial (plantas modernas e automatizadas), com rnao-de-obra 
preparada para lidar com os equiparnentos intensivos em rnicroeletr6nica, a Industria 
Automobilistica Nacional nao possuia escalas 6timas e design de ponta em seus 
produtos, alem de apresentar uma produtividade abaixo da media internacional. 
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Porem, o que os investimentos da decada de 90, em produtos e processos, 
foram capazes de alterar no quadro acima descrito? Carvalho ( 1997:75) aponta para urn 
crescimento de I 00% em rela<;ao aos lan<;amentos de novos modelos com plataforma 
propria na decada de 90 - apos 1992 -- sobretudo em compara<;ao com a decada de 80. 
Traduzindo em numeros, quatorze novos modelos apresentam-se na decada de 90 contra 
a pen as sete na decada de 80. 
Mais importante que o lan<;amento desses novos modelos e o fato de que estes 
diminuem a defasagem estilistica dos autom6veis produzidos no pais em rela<;ao aos 
lan<;amentos mais recentes nos paises desenvolvidos. Desta forma, a Industria 
Automobilistica Nacional superou em parte sua defasagem tecnol6gica em design de 
produtos ao diminuir a idade de seus veicu!os. No Brasil, as montadoras brasileiras 
lan<;am internamente carros mundiais de suas marcas, como o Corsa, o Palio c o Fiesta. 
A necessidade em adaptar os modclos oriundos de projetos desenvolvidos 
pelas matrizes ou filiais europeias as condi<;oes locais'"' faz com que as montadoras locais 
intensifiquem os gastos em P&D para essas transforma<;oes. Dai o fato, segundo 
Carvalho ( 1997: 77), de a filial da Fiat brasileira estar presente no desenvolvimento do 
Palio junto a matriz italiana, de a GM brasileira desenvolver dois produtos derivados da 
familia Corsa, ou seja, uma versao seda (tres volumes) e a picape, versoes nao previstas 
no projeto original da OPEL alema, que desenvolveu o projeto do Corsa. 0 autor ainda 
revela que a Volkswagen do Brasil, por conta da deficiencia da matriz alema no que 
lange a criac;ao de design, possui uma tradi<;ao no desenvolvimento de projetos ainda 
que apoiada em plataforma e projetos da matriz. Entre os exemplos de produtos caboclos 
estao a familia Brasilia e o "velho" eo "novo" Got. 
0 esforc;o em P&D para a adapta.yao de projetos mundiais ou para o proprio 
desenvolvimento de produtos revela uma contradi<;ao favoravel ao que dissemos na se<;ao 
3.2.1., em que referimo-nos it dependencia tecnol6gica das filiais em rela<;ao its suas 
matrizes. A proposito, citamos Ferro (1984: I 00), segundo o qual 
46 Segundo Carvalho (1990:76). condi.;ocs locals rcfcrcm-se a um pacotc de condi<;ocs distintas das cncontradas e a 
paiscs dcsenvolvidos, tais como trllfcgo, rodovias (solos). combusti,-cis (composi<;ao) c prcfcrcncia do consumidor. 
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"a transferCncia de tecnologia da matriz para a subsidillria implica em uma situa<;fio de total 
dcpcndC:ncia dcsta Ultima pois o conhecimento dcscnvolvido nunca C adaptado ou o C apcnas de 
forma marginaL a condi~;:Ocs cspccificas locais. tornando a subsidillria um mcro cxccutantc tCcnico 
scm capacidadc real para cria<;fio ou inovayfio apcsar de admitir que, a partir da dimcnsao dos 
mercados locais com possibilidade de diversifica(:ilo dos produtos. podcria hmcr maior 
indcpcndcncia tccnol6gica ... 
0 autor, alias, condicionava uma maJOr autonomia tecnol6gica das filiais 
brasileiras as dimensoes do mercado. Ao que tudo indica, o crescimento do mercado 
interno de autom6veis a partir de 1993 parece ter condicionado a relativa autonomia de 
adapta<;ao e/ou desenvolvimento de produto das montadoras nacionais. 
Contudo, algumas pondera<;oes desse novo panorama positivo em rela<;i'io a 
produtos devem ser feitas. Primeiramente, a Industria Automobilistica Nacional diminuiu 
o gap tecnol6gico em design de produtos a partir do lan<;amento de carros mundiais 
como o Palio, Fiesta e Corsa. Estes sao, contudo. veiculos que no Brasil. ao adquirirem 
versoes "populares", se distanciam de seus pares no exterior. A maior parte destes 
veiculos (entre 70 e 80%) produzidos no pais e esteticamente atualizada, porem com 
certa inferioridade mecanica (na medida que apresentam desempenho (potencia) inferior 
aos seus pares produzidos nos paises desenvolvidos). As plantas brasileiras oferecem 
versoes com motores mais potentes, porem o market share destes modelos e reduzido. 
Em segundo Iugar, os veiculos pequenos nao sao lideres de venda em 
mercados mais exigentes, principalmente nos Estados Unidos. Ao contrario, a lideran<,:a 
neste pais concentra-se em veiculos medias ou medios-grandes, como o Accord e o 
Taurus da Honda e Ford, respectivamente. Estes modelos, alem de possuirem urn 
acabamento infinitamente superior, apresentam motores potentes e itens de serie que vao 
da seguran<;a a eletr6nica embarcada. Como diz Henrique Skujis: 
"equipamentos como o airbag (bolsa dear que infla em caso de co1is5o). ar-condicionado. 
dire9iio hidn\ulica. controle de velocidade c acionamcnto eletrico para travas. vidros c 
retrovisores sao itens de serie [ ... ]. Os dois carros contam com freios de disco nas quntro 
rodas e com sistema anti-travamcnto ABS" 47 . 
Nao se trata aqui de comparar veiculos de partes diferentes para mostrar as 
diferen9as marcantes entre urn e outro. Mesmo porque, se os veiculos de porte medio 
produzidos pelas montadoras brasileiras apresentam alguns desses itens de serie ou 
opcionais acima citados, eles sao deficientes em inova<;oes nos campos da eletr6nica 
17 N>lha de Sao Paulo. "Caderno Folha Sua Vcz". p.lO. de 07/06/98. 
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embarcada e de seguranc;a. 0 que queremos destacar aqui 6 o fato de que os EUA, o 
principal mercado externo, estao consumindo produtos de urn outro segmento, enquanto 
o mercado brasileiro se especializou em veiculos populares que apresentam tao somente 
designs atualizados. E bern verdade que na Europa o principal segmento 6 o de veiculos 
pequenos que, porem, apresentam inovac;oes em eletronica embarcada e seguranc;a. 
Em terceiro Iugar, mesmo com os investimentos em produto realizados pelas 
filiais brasileiras, que de certa forma diminuem nosso atraso em design ( estilistico ), os 
veiculos nacionais continuam a apresentar defasagens tecnol6gicas em eletronica 
embarcada e seguranc;a. Em relac;ao a seguranc;a, no pais os investimentos restringem-se 
apenas a algumas inovac;5es, tais como airbag, barras de protec;ao laterais e freios ABS. 
Na verdade, as inova.yoes nesta area sao bern mais abrangentes em paises desenvolvidos. 
Para ilustrar isto, elencamos abaixo algumas dessas inovat;;5es presentes no modelo 
Corolla da marea Toyota vinculadas na midia em 1998. Faz parte do desenvolvimento 
tecnol6gico desta empresa na area de seguranc,:a a realizac,:ao de tests craslzs para avaliar 
impactos frontais, laterais, traseiros e capotamento, pois a Toyota procura vender a 
imagem de marca lider em P&D com itens de protec;ao. Os itens elencados estao 
presentes no que a empresa classifica como Novo Corolla: 
-Carroceria que absorve impacto; 
-Cabine de alta resistencia que nao se deforma e mantem os ocupantes 
protegidos; 
-Duplas barras de protec,:ao nas portas; 
-Duplo airbag de serie; 
-Coluna de direc,:ao absorvedora de impactos; 
-Pre-tensionadores; 
-Limitadores de forc,:a nos cintos de seguranc,:a; 
-Protec,:ao nas colunas contra impactos na cabec,:a; 
-Freios a disco nas quatro rodas com sistema antitravamento ABS. 
Assim, gostariamos de frisar que mesmo os veiculos produzidos para competir 
no segmento do Corolla, Accord e Taurus (Vectra, Tempra e Santana) estao defasados 
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em ambas as areas de inova<;>oes marcantes nesta decada: eletr6nica embarcada e 
seguran<;:a. 
- Inova~oes em processo 
Na se<;:ao 3.4.5. deste trabalho, haviamos dito que o paradigma japones da 
produvao enxuta nao permite mais que empresas que nao utilizem processos produtivos 
automatizados produzam veiculos modernos sobretudo em nivel estilistico. Tambem 
ressaltamos que o nivel de automavao da Industria Automobilistica Nacional e baixo, 
mesmo quando comparado com outros paises em desenvolvimento, tais como Coreia e 
Mexico, o que para Carvalho (1993) se deve a tres fatores: exigencias do mercado, 
fat ores estruturais ( custo de fat ores de produ<;:ao) e escalas (mercado interno insuficiente 
para absorver investimentos que automatizem processos produtivos). Afirmamos, da 
mesma forma, que "os modelos mais recentes tendem a ser destinados para processos 
mais automatizados e, portanto, sao menos facilmente adaptaveis a processo com 
utilizavao intensiva de mao-de-obra" (Carvalho, 1993:4 7). Final mente, na se9ao 3 .4. 7., 
faziamos referencia a baixa qualificayao e nivel de escolaridade da mao-de-obra brasileira 
1•is-a-l'is os padroes internacionais. 
Vejamos agora quais os efeitos provocados pelo salto de investimentos 
realizado na Industria Automobilistica Nacional a partir da decada de 90 no que tange a 
processos produtivos. Primeiramente, temos de olhar para a questao de processo sob 
dois focos: o da base tecno-produtiva e o da gestao. Carvalho analisa ainda, para a 
Industria Automobilistica Mundial, um terceiro aspecto, o da rela91iO com os 
fornecedores de autope9as e msumos em geral. Em relavao it moderniza9iio da base 
tecno-produtiva, vale lembrar que, ap6s o que se convencionou chamar 3' Revoluvao 
Industrial, ha uma mudan9a de fator-chave no ambito de processos e produtos: a difusao 
da microeletr6nica ou das tecnologias da informa<;:ao. Os bens de capital passam a ser 
intensivos em tecnologias apoiadas em uma base microeletr6nica, o que os torna flexiveis 
e programaveis. Os produtos, por sua vez, ao agregarem este novo tipo de tecnologia, 
passam a fornecer aos seus usuarios um volume bern maior de informa96es, alem de 
interferirem no proprio desempenho do bem, substituindo com maior precisao o 
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manuseio humano. No que concerne a autoveiculos e tratores, as inova.yoes derivadas da 
microeletr6nica ficaram conhecidas como eletr6nica embarcada. No que se refere a bens 
de capital, as maquinas se tornaram ou niio automatizadas em uma relaviio direta ou 
indireta com a incorporayiio de uma base microeletr6nica. 
A Industria Automobilistica Nacional havia passado por uma modernizaviio na 
decada de 80 que acabou sen do conservadora 48 ao promover urn a "automaviio industrial 
de base microeletr6nica"49 em apenas algumas etapas do processo produtivo. Dessa 
forma, etapas modernizadas passam a conviver com etapas atrasadas. lsto resultou em 
urn baixo numero de rob6s nas plantas brasileiras que, segundo Carvalho ( 1997), niio 
alcanvava 100 unidades num momenta em que uma unica plant a da Ford no Mexico 
possuia mais rob6s que todas as montadoras brasileiras em conjunto. Contudo, essas 
empresas, ainda na decada de 80, estavam relativamente atualizadas em outros aspectos 
da informatizaviio da prodw;:ao (Carvalho, 1997:78), alt\m de terem sido adotadas 
tecnicas modernas de gestiio. 
Como vimos, uma das causas principais do baixo nivel de automayiio das 
plantas brasileiras era o problema de escala inadequada, isto e, do tamanho insuficiente 
do mercado de autom6veis no pais. Vimos tambem que a partir de 1993 a Industria 
Automobilistica Nacional experimentou urn salto significativo de mercado, apoiado numa 
especializa<;iio em veiculos de pequeno porte, basicamente os chamados "populares". 
Assim, a elimina<;iio do estrangulamento hist6rico na I.A.N. motiva as empresas 
montadoras brasileiras a promoverem tambem urn salto de patamar em seus 
investimentos que se destinaram, sobretudo, a modernizaviio de suas plantas. Com isso, 
essas empresas obtiveram uma nova capacidade produtiva que atingiu pela primeira vez 
na hist6ria escalas 6timas no pais (I 00.000 a 200.000 unidades) e atualizaram o "mix" de 
seus produtos, principalmente os populares, que passaram a derivar de modelos 
mundiais. 
Como vimos anteriormente, Carvalho ( 1993:4 7) condicionava a produyao de 
modelos mais recentes a processos intensivos em automatiza<;iio, visto que tais modelos 
eram desenhados e projetados para serem produzidos por maquinas e processos 
automatizados. Sendo assim, por deduviio 16gica, poderiamos concluir que de fato as 
48 Moderniza<;ao conservadora pois a LAN. modemizou (aulomatizou) apenas parte do proccsso produtivo, isto e. 
apoiou-sc no que classificamos como "solu<;ocs tccnol6gicas hibridas" 
49 Tenno usado por Carvalho ( 19%:78). 
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plantas brasileiras modernizaram seus processos produtivos em relat;ao a sua base tecno-
produtiva, apesar mesmo de o numcro de robos presentes nesta industria (500) 
representar ainda uma baixa difusiio vis-a-vis o tamanho da industria5° Como diz o 
aut or ( 1996 78) 
"Em meados dos anos 90 cstc quadro havia mudado. Na cstcira da rcnova~iio de modclos 
houvc um salta na incorporw;:fio da automayao programUvcl na indUstria automobilistica 
brasilcira_ Espccialmcntc as linhas de produr;fio de alto volume. dos novas modclos de 
autom6vcis pcqucnos. incorporam um nlnncro significative de rob6s". 
De fato a Indttstria Automobilistica Nacional vem realizando investimentos 
significativos na modernizat;ao/automat;ao de sua base tecno-produtiva impulsionada 
pelo crescimento do mercado dos carros populares, o que pode ser confirmado pela 
recente materia veiculada na Gaze/a Mercantil de abril de 1998, sob o titulo "lnditstria 
automobilistica investe pesado na linha de carros populares" 51 , da qual reproduzimos a 
seguir alguns trechos que corroboram o que afirmamos acima: 
"A GM e a Volks cstilo inYcstindo pcsado na modcrniza<;ilo de suas principais r,\bricas 
instaladas no Vale do Paraiba, ondc as montadoras conccntram hojc a prodw;ao de carros 
da linha popular (Corsa, Go! c Paraty).j ... j Dcsdc o comc<;o de man;o a Volks lambcm dcu 
inicio a opcrayiio de uma tcrccira linha de prcnsa robotizada. que aumcnta de 45 1Yo para 
751Yo o indicc de automar;Uo da area de cstamparia da unidadc. No sctor de carroccria o 
nivcl de opcray5cs automatizadas jll C de 80% 1 ... 1 com as novas m<lquinas, a Volksyvagcn 
de TaubatC tambCm cstara rcafirmando a condiy3o de uma das montadoras mais 
automatizadas do pais. com l ::i l rob6s na alinha de montagcm. A ftlbrica da GivT tambCm 
possui mn nivcl de automay[io cquivalcntc ao da Yolks. masj<l opera com 162 rob6s"'. 
0 segundo aspecto a ser analisado, ap6s ter focalizado o da base tecno-
produtiva, refere-se a gestao, isto C, as tecnicaS de organizayaO da produt;aO e do 
trabalho baseadas no paradigma japones da produ<;;ao enxuta. Como vimos, desde a 
modernizat;iio conservadora da decada de 80, as montadoras preocuparam-se cada vez 
mais com a questiio organizacional, o que as fez adotarem as tecnicas japonesas de 
administra<;;iio. A partir da decada de 90, ha uma continuidade nesta dire<;;ao com 
acrescimos de outras tecnicas, como o just-in-time (produt;ao no tempo), o total Quality 
Control (qualidade total), o Kaizen (melhoria continuada), bem como todas as que 
envolvem diretamente o operario no processo produtivo, tornando-o participativo e 
50 Segundo Carvalho (1996:79). a CorCia do Sui ja havia atingido esse ntuncro de robOs em 1985. ou scja. h3 mais 
de uma dCcada. 
'' Gaze/a Afercantil. "Cadcrno Rclat6rio" (Dassie Vale do Paraiba), p.R, 23/J4/9R. 
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dinamico (e incentivado a sugerir modificac;:oes) Assim a Fiat, a GM e a Yolks- esta de 
forma menos intensiva- ado tam o paradigrna organizacional inspirado no modelo japones. 
Carvalho (1997:79) cita a Fiat como sendo a ernpresa que desenvolveu o conceito de 
"fabrica<;:ao integrada" e que se preocupou com a questao do treinamento de sua mao-de-
obra52 , em que houve urn crescimento de 30 horas/ano no inicio da decada de 90 para 70 
horas/ano em 1994, uma variac,:ao positiva de 133% no periodo. A GM, por sua vez, 
adotou totalmente a experiencia de umajoint-l'enture entre a GM americana e a Toyota, 
aplicando na planta brasileira os mesmos conceitos e tecnicas utilizados por est a joint-
venture, o que proporcionou it filial brasileira um ganho de produtividade na produ<;:ao e 
uma reduc,:ao no volume de estoques. 
No que diz respeito ao terceiro aspecto da modernizac;:ao na produc;;ao, ou seja, o da 
relac,:ao montadora/fornecedores ( autope.yas e insumos em geral ), h:\ uma nova dimimica mundial 
que vem alterando sobremaneira a forma dessas rela<;:oes. Conhecido como Global Sourcing, tal 
fen6meno tern origem na crescente necessidade de busca do bin6mio qualidade (maior) e custo 
(menor). Com isto exige-se cada vez mais, qualidade dos fornecedores e prazos menores de 
entrega, alem de prec,:os menores, o que faz com que fiquem pr6ximas geograficamente e 
tecnologicamente das montadoras. Na verdade, a aplicac,:ao das tecnicas de gestao japonesa da 
produc,:ao e do trabalho, como o just-in-time, por exemplo, exige que os fornecedores estejam 
pr6ximos ou mesmo dentro das plantas das montadoras, por existir o risco de nao atenderem its 
montadoras em tempo util por conta, por exemplo, de problemas de transito presentes nas 
grandes cidades. Podem ser citados alguns exemplos disto no Brasil: o Cons6rcio Modular da 
Volkswagen de Rezende e a "mineiriza.yao" dos fornecedores da Fiat, que foram transferidos para 
um raio de distancia de 100 km em torno da montadora. Nesse sentido, pode-se dizer que a 
Industria Automobilistica Nacional segue, tambem neste terceiro aspecto, a tendencia mundial 
verificada no setor. 
52 Esla prcocupac;:ao das montadoras brasilciras em rclay<lo ao trcinamcnlo da mao-dc-obra supcra aquclc problema 
anterior (dccada de 80) de miio-de-obra ma qualificada. 
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CONCLUSAO 
As considera<;;oes finais que se seguem serao divididas em dois itens: no 
primeiro, trataremos exclusivamente sobre a Industria de Tratores no Brasil: no segundo, 
sobre a Industria Automobilistica Nacional; finalmente, faremos um cruzamento dos dois 
itens anteriores no intuito de demonstrar e/ou ressaltar a maior competitividadc da 
Industria de Tratores Nacional face it Industria Automobilistica Nacional 
CONCLUSOES DO CAPITULO 2 - INDUSTRIA DE TRATORES NACIONAL-
I. T.N. 
A diniimica de desenvolvimento tecnol6gico e economico da Industria de 
Tratores Nacional tem basicamente o mesmo comportamento da Industria de Tratores 
Internacional. Esta ultima atua em uma estrutura de mercado oligop6lica, sendo que sua 
principal estrategia de concorrencia baseia-se na diferencia<;;ao qualitativa de produto 
dentro de segmentos de mercado, isto e, de faixas de potencia. Mesmo atuando em varias 
faixas de potencia, as empresas buscam ser competitivas em uma ou duas faixas, em que 
concentrarao seus esfor<;;os na diferencia<;;iio de produtos. 
A diferencia<;:ao de produtos se da por meio de inova<;;6es ou melhorias 
incrementais. Est as inova.;;oes, segundo Fonseca (I 990:226), 
" ... vollam-sc, cada vcz mais, ~~ adaptar;fio dos cquipamcntos a condir;Ocs cspccificas de uso 
e a busca de funcionalidadc do conjunto trator -- implcmcntos". 
Percebemos, desta forma, que uma das caracteristicas essenciais da diniimica 
industrial e tecnol6gica dessa indtistria e a rela<;:ao usuario/produtor. Essa caracterizavao 
envolve dois dos mais importantes aspectos da diniimica tecnol6gica da industria moral 
performance e learning by using. Um outro aspecto importante referente it industria de 
tratores e a organiza<;;ao de empresas fornecedoras atraves de full e long-line 
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As inovac;oes de produtos tendem a alterar o processo produtivo, gerando o 
processo de learning by doing, ou seja, o aprendizado adquirido pela experiencia de 
modificar/fazer. 
A busca constante de inova<;oes em produto, segue-se uma outra, a de 
redu<;ao de custos de produ<;ao. Sea primeira acaba por gerar processos de teaming (by 
using e by doing), a segunda demanda a obten<;:iio de economias de escala em rela<;ao a 
planta industriaL 
Finalmente, esse processo de inova<;ao incremental ocorre a partir de designs 
basicos. Como diz Fonseca ( 1990 25), 
"sao projetos (e produtos) que adquirem a condi~fio de um marco orientador. um 
technological guidepost, que orienta o curso da atividadc inovativa'', 
Assim, a dinamica do desenvolvimento tecno-econ6mico da Industria de 
Tratores se desenvolve por meio de urn padrao tecnol6gico incremental que gera, por sua 
vez, uma trajet6ria de inovac;oes e melhorias em produtos e processos. 
A Industria Nacional de Tratores tern o mesmo comportamento tecnol6gico e 
econ6mico da Industria Internacional de Tratores. As mesmas caracteristicas descritas na 
se<;ao 2.1 deste trabalho valem para a Industria NacionaL 
A implanta<;ao dessa industria, como vimos no Capitulo 1, ocorreu no final 
dos anos 50 e inicio dos 60, na fase de internacionaliza<;ao do padrao Ferguson. 
As empresas que se instalaram no Brasil sempre buscaram redu<;oes de custos, 
obtendo economias de escala e complementaridade, ja que sao contemporiineas a 
instala<;ao da Industria Automobilistica e do setor de autope<;as. Dado que o pais 
apresenta dimensoes territoriais consideraveis, a instala<;iio de redes de revenda 
apresentou-se, por urn !ado, como uma barreira a entrada de concorrentes e, por outro 
lado, como urn canal de distribuir;ao de produtos, o que gerou economias de escala na 
distribuir;ao e uma fonte permanente de informa<;oes obtidas junto aos usuarios. Como 
vimos, informa<;oes e reclama<;oes quanto ao desempenho - "moral pe1:{ormance" -
sao fundamentais para o desenvolvimento tecnol6gico da Industria de Tratores, pois as 
revendedoras funcionam como pontes de informac;oes entre os usuarios e os 
departamentos de P&D das empresas, possibilitando a gera<;ao de inova<;oes e melhorias 
incrementais nos produtos de acordo com as necessidades do usui1rio. Temos. portanto, 
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urn learning by using que moditica os processos produtivos, resultando num learning by 
doing. 
Finalmente, a Industria de Tratores atua adentro de uma estrutura de mercado 
oligop6lica cuja principal estrategia competitiva baseia-se na diferencia<;iio de produtos 
em determinadas faixas de potencia. 0 processo de diferencia<;ao ocorre via inova<;6es 
incrementais no projeto basico (guidepost), em que tais inova<;6es decorrem da rela<;ao 
que a industria mantem com o usuario via redes de revenda e atraves de seus 
fornecedores. 
Assim, sao tres os padr6es ou as estrategias competitivas que dao a Industria 
de Tratores Nacional urn perfil end6geno diniimico em nivel tecnol6gico: inova<;6es 
incrementais, moral performance e redes de revenda. 
Derllro de toda esta dinamica tecnol6gica, a Industria de Tratores Nacional 
parece nao cumpnr, contudo, algumas etapas do processo de seu desenvolvimento 
tecnol6gico em produto. Como vimos, uma inova<;ao incremental no projeto basico 
(guidepost) ou a decisao de produzir um produto novo (um trator mais potentc, por 
exemplo) cria transtornos ao processo produtivo, diminuindo a velocidade de montagem 
final do produto. No caso de decidir por produzir um trator mais potente, a empresa terii 
quase que obrigatoriamente que construir urn prot6tipo do modelo pretendido com 
componentes modificados, sendo seu novo projeto redimensionado de forma artesanal, o 
que exigira maquinas especificas no processo produtivo, pe<;as especiais e testes de 
campo onerosos. Essa liga<;ao entre melhorias e lan<;amentos de produtos novos e 
altera<;6es de processos produtivos gera o que se define como "tluxo tecnol6gico" entre 
produtos melhorados/novos e processos de produ<;iio. Este tluxo sera mais intenso se as 
empresas desenvolverem seus produtos (quando novos) a partir de tecnologia propria. 
Porem, existe um tluxo, ainda que menos intenso, obtido de tecnologia de fora, da 
matriz, na medida em que a empresa tiver que adaptar o produto derivado dessa 
tecnologia its condi<;oes locais, produzi-lo no pais (adicionando novas maquinas ao 
processo ), testit-lo intensamente e modifica-lo ao Iongo do tempo atraves dos inputs 
(recentes) de seus usuitrios. 
Os caminhos e etapas mais freqiientes que uma Industria de Tratores percorre 
para gerar urn novo produto, ou seja, sua rota de desenvolvimento tecnol6gico de 
produto, giram em torno de pesquisa, design, dimensionamento, elabora<;iio de desenhos 
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e testes com prot6tipos. Fonseca acrescenta ainda uma outra etapa, a da assistencia 
tecnica. 
A Industria de Tratores Nacional apresenta det!ciencia na pesquisa e design, 
que geralmente vern de fora ( matriz), mas testa seus produtos e tem uma rela<;ao intcnsa 
com seus usuarios via redes de revenda, rela<;ao esta bastante intensa, como vimos ao 
Iongo deste trabalho. 
A diniimica tecnol6gica e econ6mica da Industria de Tratores Nacional e 
semelhante it da Industria de Tratores InternacionaL A compara<;ao feita entre ambas, no 
que diz respeito a produtos e processos, foi somente uma estrategia que utilizamos para 
avaliarmos a competitividade da Industria de Tratores NacionaL Assim, as conclusoes 
sobre produtos e processos a que chegamos sao as seguintes: 
I') As principais inova<;oes tecno16gicas em produtos nesta industria ocorrem 
no segmento de tratores pesados. Por se tratar de produtos de alto valor agregado, tais 
inova<;oes sao mais faceis de serem absorvidas pelos consumidores (usu;irios) it medida 
que os usuarios destes tratores sao proprietarios de grandes areas agricolas, onde 
inovar;:oes que venham a aumentar a eticiencia e produtividade do trabalho acabam tendo 
receptividade junto a este tipo de consumidor. Alem disso, sao estes produtos que tem 
maior importiincia de mercado presente, com tendencias de evolu<;ao crescente. A 
evolu<;ilo do mercado para tratores de maior potencia (tratores pesados) e uma tendencia 
mundial; 
2') A Industria de Tratores no Brasil surge no final dos anos 50 e inicio dos 
anos 60, na fase de internacionalizar;:iio do padriio Ferguson. lsto significa que o pais 
passa a ter internalizada nao s6 a industria, mas tambem produtos que seguem esse 
padrao (guidepost) mundiaL A Industria de Tratores Nacional, ao produzir tratores 
baseados no padrao Ferguson, oferecia, de partida aos agricultores nacionais uma 
simplificar,:ao do funcionamento trator/implemento atraves da inovar;:ao do sistema "tres 
pontos" e de controle hidniulico na opera<yao com implementos, sendo esta a principal 
inovar;:ao do sistema Ferguson Este sistema permite ainda que as empresas que fazem 
parte dessa industria ampliem a concep<;iio de produtos (produto trator para o 
trator/implemento), ampliem sua fronteira (venda de implementos por parte da Industria 
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de Tratores) e integrem a industria em nivel mundial (pe<;:as e implementos sao 
intercambiaveis pelas matrizes/ filiais no mundo). Assim, a lndtrstria de Tratores 
Nacional nasce produzindo e organizando mercados da mesma forma como produzia e 
organizava o mercado a Industria de Tratores em nivel internacional; 
3') As inova<;o6es incrementais incorporadas ao trator a partir da Segunda 
Guerra Mundial em ambito internacional foram seguidas pela Industria de Tratores 
Nacional, ou seja: aumento de tamanho e potencia dos tratores, introdu<;oao de tra<;oao nas 
quatro rodas, aperfei<;ooamento do mecanismo de tomada de for<;oa continua, ado<;;iio de 
cabinas de prote<;oiio e incorpora<;;iio de rodas duplas. Estas duas ultimas foram 
incorporadas ao trator nacional de forma opcional; 
4') No que tange as inova<;;6es incrementais recentes em produtos em ambito 
internacional, ha tres areas marcantes com inova<;;6es presentes em cada uma delas: 
eletronica embarcada, engate frontal e seguran<;;a e conforto (ergonomia). Em rela<;;ao ao 
engate frontal, poderiamos dizer que os tratores nacionais em sua maioria nao disp6em 
desta tecnologia, ii exce<;;ao dos tratores New Holland (lin has TL e TM ), que sao 
projetados para receber essa inova<;oao. A inova<;oao do engate frontal so nao foi 
incorporada e difundida nos produtos locais por ser de origem europeia cujas 
caracteristicas de propriedade (tamanho) e de trabalho (mao-de-obra assalariada no 
Brasil l'ersus pr6prios proprietarios na Europa) empregadas na conduvao do 
equipamento nao sao compativeis com a realidade brasileira. Portanto, dizer que o trator 
fabricado no Brasil e deflciente neste tipo de tecnologia e arriscado, na medida que o 
mercado nao demanda esse tipo de inovayao. 
Na questao da eletronica embarcada, ha controversias sobre a atualiza<;;ao 
tecnol6gica dos tratores nacronars. Enquanto para Dahab ( 1993:45) os tratores 
brasileiros nao incorporam sistemas eletronicos de monitoramento e controle (as duas 
areas de atua<;;ao desta tecnologia em tratores), tanto para Herrmann como para Ferreira 
a Industria de Tratores Nacional esta a caminho da incorpora<;oao dessa inova<;;ao 
incremental, sendo que algumas destas ja se encontram presentes no trator brasileiro. E o 
caso do llydrotronic da Massey Ferguson, que permite, segundo Herrmann ( 1995 73 ), 
"uma perfeita adaptayao dos implementos as varia.;;oes da superflcie do solo". De fato, 
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ap6s amilises comparativas mms recentes sobretudo entre modelos New Holland 
fabricados no Brasil e no exterior, podemos constatar (vide Quadro 6) que a tese de 
Herrmann e de Ferreira aproxima-se mais da realidade. A excec,:ao do paine! eletronico 
presente nos tratores New Holland produzidos em paises desenvolvidos versus paine] 
anal6gico presente nos tratores da mesma marca produzidos no Brasil, estes ultimos 
apresentam as mesmas tecnologias de eletronica embarcada presentes nos primeiros. 
Mereceu destaque neste trabalho a incorporac,:ao nos tratores New Holland brasileiros do 
EDC (Controle de Sensibilidade Eletronico), que permite ao agricultor 1) Realizar uma 
selec,:ao 6tima em termos de trac,:ao e posi<;:ao dos implementos agricolas; 2) Selecionar a 
velocidade adequada de abaixamento do implemento vis-ii-1•is o seu peso; 3) Evitar 
patinagem das rod as; e 4) Regular com precisao os implementos referentes a sua 
profundidade. 
Tambem no que se refere a area de seguran<;:a e conforto (ergonomia), hit 
controversias sobre a atualiza<;:ao tecnol6gica dos tratores nacionais. Para Dahab, 
Teixeira e Centeno, seguran<;:a e conforto sao as principais diferen<;:as entre os tratores 
nacionais e aqueles produzidos nos paises desenvolvidos. Para Dahab, a distiincia entre o 
assento e os pedais do trator nao obedece normas internacionais. Centeno, contudo, 
admite que a Industria Nacional desenvolveu, para tratores pesados, urn tipo de 
suspensao entre a cabine e o cltassi do trator com a finalidade de isolar o operador dos 
efeitos negativos das vibra<yoes do trator. Dentro de uma visao mais otimista estao 
Herrmann e Ferreira. Para este ultimo, tecnologias como prote<;:ao de quatro pontos e 
cabines fechadas sao inova96es presentes nos ultimos modelos, ainda que de forma 
opcional. A partir de analises baseadas em dados mais recentes, pudemos verificar que os 
tratores mais recentes fabricados no Brasil apresentam as mesmas tecnologias em 
conforto e seguran<;:a face aos tratores internacionais. No caso dos tratores New Holland, 
os fabricados no Brasil apresentam ausencia de apenas urn item em rela<;:ao aos seus 
pares fabricados no exterior, o console m6vel. Tanto os tratores desta marca como os da 
marca Massey Ferguson e Valmet apresentam cabinas com ar-condicionado, ainda que de 
forma opcional. Alem disso, OS New Holland da serie 30, TM e TL, OS Massey da serie 
600 e os Valmet da serie 800, sao produtos mundiais e, como tal, a disposic,:ao do 
assento, dos pedais e dos paineis obedece as normas europeias de ergonomia, o que 
coloca em cheque a proposi<;:ao de Dahab; 
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5') Vimos ao Iongo do trabalho que a Industria de Tratores possu1 
determinadas caracteristicas em termos de processo produtivo que enumeraremos a 
segUJr: I) os tratores, por se tratarem de sistemas mecanicos complexos, exigem 
igualmente uma base tecno-produtiva complexa, bern como encadeamento em suas 
diferentes etapas; 2) a medida que ocorrem altera<;6es e/ou inova<;6es em produtos 
(tratores), o processo produtivo sofre modifica<;6es; 3) o processo produtivo e continuo 
e mass1vo (produ<;:ao massiva); 4) o processo produtivo desta industria obedece 
geralmente a uma sequencia de etapas classificadas pela Funda<;ao Cientec como Rota 
Tecnologica de Produ<;ao, sendo a mais frequente composta por corte e dobra, usinagem, 
soldagem, montagem, pintura, inspe<;:ao e testes, sendo que uma interrup.yao brusca em 
uma destas etapas gera descontinuidades tecnologicas que impedem o surgimento de 
inova<;6es e melhorias em produtos; 5) atualmente existem novas formas de produzir 
derivadas da automac,:ao das maquinas e equipamentos, o que dit ao processo produtivo 
certa flexibilidade, isto e, permite a eliminac,:ao de tempos mortos quando da troca de 
modelos, incrementando o processo de diferencia<;iio de produtos. 
0 processo produtivo, alem das caracteristicas de estrutura tecno-produtiva 
vistas acima, tern que ser enfocado tambem a partir de outra dimensao, ou seja, a 
organizacionaL As conclus6es em relac;ao as duas dimens6es em termos de atualizac;ao 
sao as seguintes: 
5. I) Em rela<;iio ao desenvolvimento organizacional, percehemos que a 
Industria de Tratores Nacional esta atualizada, tendo adotado desde os anos 80 as mms 
modernas tecnicas de organiza<;ao do processo e do trabalho, derivadas do modelo 
japones e de ado<;iio mundial para o setor. Tecnicas como Kanban, Lay-out Celular, 
Controle Estilistico do Processo, Planejamento e Aquisic;ao de Materiais (MRP), 
Planejamento e Recursos de Manufatura (MRP II), Celulas Flexiveis de Manufatura em 
algumas etapas como estamparia, soldagem, usinagem e montagem, e organiza<;ao em 
mini-fitbricas estao presentes nas empresas que comp6em esta industria. Estas inova<;6es 
organizacionais permitem uma melhor administra<;ao do capital de giro da empresa 
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5.2) Ja o desenvolvimento tecnol6gico em nivel da estrutura tecno-produtiva 
pode ser dividido em duas fases: A primeira inclui a sua implanta<;ao e passa pelas 
decadas de sessenta, setenta e oitenta, e a segunda ocorre a partir dos anos noventa. 
Podemos concluir que, durante a primeira fase, a Industria de Tratores 
Nacional apresentava uma estrutura tecno-produtiva defasada tecnologicamente. Aqui, o 
ultimo grande ciclo de investimentos ocorreu no segundo P N. D ( 1974-78), acrescido de 
alguma modernizavao nos anos 80 nas etapas de soldagem e usinagem (via implanta<;ao 
de sistemas microeletronicos) do processo produtivo. 
Porem, a partir dos anos 90, mesmo sendo prematuro afirmar que esteja 
ocorrendo urn novo ciclo de investimentos na Industria de Tratores Nacional aos moldes 
do ocorrido durante o segundo P.N.D., e valido dizer que essa industria vern passando 
par urn significativo processo de modernizac;:ao em sua estrutura tecno-produtiva. Os 
novas investimentos decorrentes deste processo derivam da eslrategia de lant,:amento de 
novas produtos mundiais par parte das empresas que comp5em a industria. Como vimos 
ao Iongo deste trabalho, o dinamismo tecnol6gico da Industria de Tratores Nncional esta 
baseado no fato de que a diferenciac;:ao qualitativa de produtos (principal estrategia de 
mercado) gera modificav5es no processo produtivo. Dai termos classificado a industria 
como sendo endogicamente dinamica em nivel tecnol6gico. Por meio de entrevistas com 
representantes das principais empresas da Industria de Tratores Nacional, pudemos 
verificar que, a partir dos anos 90, elas vern modernizando suas plantas produtivas 
atraves da aquisi<;ao de maquinas e equipamentos modernos calcados na microeletronica. 
Esse processo de moderniza<;ao vern ganhando corpo recentemente, na medida que as 
empresas vern lan<;ando novas linhas de tratores mundiais, o que esta ocorrendo quase 
que simultaneamente ao lanvamento em mercados mms exigentes (de paises 
desenvolvidos). Assim, a planta da New Holland de Curitiba e considerada como uma 
das mais versateis do mundo, sendo mais moderna que a planta canadense da marca. 
Alem da moderniza<;ao da planta, a New Holland brasileira construiu uma nova unidaJe 
para a fabricayao de transmiss5es, que seria um modelo para a New Holland como urn 
todo, segundo Ferrero, engenheiro e diretor industrial da empresa. A Valmet, por sua 
vez, ap6s quatro anos sem investir em processo, vern modernizando a passos largos sua 
estrutura tecno-produtiva, sobretudo nos setores de motores e transmissao, segundo Jean 
Candido, diretor de marketing da empresa; 
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6') Como desdobramento da conclusao actma, verificamos que, a partir do 
final dos anos 80, a Industria de Tratores Nacional passou a investir cifras acima de sua 
media hist6rica em relaviio ao seu faturamento. As lideres Massey Ferguson, Valmet e 
New Holland praticamente priorizaram as mesmas areas de destinaviio destes 
investimentos: lan<;amento de tratores pesados e moderniza<;ao e reestrutura<;ao de 
plantas produtivas. A Valmet, alem destas duas areas, investiu tambem em centro de 
pesquisa e desenvolvimento (P&D)", em servi9os p6s-venda, em treinamento de mao-de-
obra e aquisi<;ao de uma rede de concessionarias americana, a Viking America, visando 
incrementar exporta<;oes para o mercado norte-americana. 
Em termos de perspectivas de investimentos, as empresas revelaram, em 
entrevista a Ferreira ( 1995), a seguinte ordem hierarquica: lanvamento de novos 
produtos, pesqUisa e desenvolvimento e treinamento de pessoal, modernizavao de 
processo produtivo e automa<;ao embarcada. 
Percebemos, portanto, que a Industria de Tratores Nacional vern passando por 
urn processo de modernizavao a partir do final dos anos 80, intensificado recentemente, 
que aponta para uma atualiza<;:ao tecnol6gica em produtos, processes, gestao (inclui a 
preocupa<;:ao com P&D e treinamento de pessoal), alem da ja moderna estrutura 
organizacional, implantada desde a decada de 80; 
7') As empresas que compoem a Industria de Tratores Nacional, ao contn!rio 
de outros setores, consideram a abertura comercial aos produtos estrangeiros como 
sendo fundamental para aumentar sua competitividade, pois o processo de abertura 
permite que aumentem a importa<;:iio de componentes de maior valor agregado que 
compoem os tratores pesados, principal segmento de mercado. Por outro !ado, a abertura 
comercial permite que estas empresas importem produtos acabados para complemento de 
"mix", produtos cuja demanda nao torna possivel a produ<;:ao com economias de escala. 
Alem disso, facilita a moderniza<;:ao e a amplia<;:ao de processes produtivos via 
importa<;ao de maquinas e equipamentos. Logo, a abertura comercial, segundo essas 
empresas, aumenta a possibilidade de ganhos de competitividade. 
53 0 Centro Brasilciro toma-sc o centro nmndial de testes da Val mel. 
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No que concerne it inser<;:iio internacional de seus produtos, a Industria de 
Tratores Nacional tern como principal mercado a America Latina e como segundo 
mercado os EUA. A pauta de produtos exportados e diversificada sao exportados desde 
tratores de baixa potencia ate tratores pesados com sofisticados equipamentos 
eletronicos. Ao mercado norte-americano em particular sao exportados desde produtos 
simples (sem cabine) ate os mais sofisticados 0 fato deste mercado consumir produtos 
sofisticados permite que concluamos que a Industria de Tratores Nacional e competitiva 
na medida que se insere em mercados mais exigentes, tanto com produtos de baixo 
aporte tecnol6gico como com produtos "top" de linha em nivel mundial. Alem disso, 
apesar das deficiencias sistemicas da economia brasileira --custos financeiros elevados, 
deficiencia em estrutura tributaria e portuaria, falhas do sistema de financiamento para 
exporta<;:iio, entre outros - as empresas que compoem a Industria de Tratores Nacional 
possuem pre.yo e qualidade competitiva em seus produtos, o que leva a Ind[Jstria de 
Tratores Nacional a ter uma balan<;:a comercial superavitaria desde 1980; 
8") As empresas lideres que compoem a Industria de Tratores Nacional 
(Massey, Valmet e New Holland) destinam parte de seu faturamento (1,5%) a 
investimentos em P&D, seja para lan<;:amento ou para adapta<;:ao de produtos, sendo que 
seu projeto vem de fora, da matriz. 
Essas empresas possuem programas formais de qualidade que viio desde o 
treinamento de pessoal a busca de certifica<;:ao ern produtos e processos. A Massey 
Ferguson, ja no comeyo da decada de 90, treinava I 00% dos seus funcionarios em 
qualidade, numero este alcanyado posteriormente pela Valrnet e pela New Holland, como 
pudemos comparar em entrevistas recentesH lnicialmente, estas empresas centram 
esforyos na certifica<;:ao de produtos para em seguida buscar a certifica<;:iio da propria 
planta (processos), o que e urna estrategia mundial para o setor. 0 objetivo em certificar 
as pr6prias empresas fundamenta-se na adequaviio das mesmas its nonnas de 
gerenciamento e qualidade da ISO 9000. A Massey, segundo Ferreira (1995), desde 1985 
possui este certificado, e as demais, como pudemos verificar ern entrevistas na Agrishow, 
ja possuern ISO 9000. Segundo Ferreira ( 1995 79), este certificado "indica que a 
51 Entrevistas realizadas em maio de 1998 na Agrishow. 
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empresa segue ngorosas e abrangentes normas internacionais de qualidade, desde o 
projeto e desenvolvimento de urn novo produto, passando pela manufatura, ate os 
serviyos de p6s-venda". 
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Em pnme1ro Iugar, vtmos que ate a decada de 80, mesmo passando por urn 
processo de moderniza<;ao, a Industria Automobilistica Nacional apresentava deficiencias 
tecnol6gicas em produto, processo e qualifica<;ao da mao-de-obra que a tornava distante 
da fronteira tecnol6gica internacional, o que era fruto de como as matrizes enxergavam 
suas filiais, ("comercio administrado") e de uma estratcgia de mcrcado mundial. Assim, 
as filiais cram vistas como sedes dos mercados internos e do mercado latino-americano, 
onde os mercados mais exigentes tinham fun<;ao secunditria. Como tal, apresentavarn 
especificidades que as tornavam "aptas" a operar com plantas e produtos com nivcl de 
atualiza<yao tccnol6gica inferior aos prcscntes nas matrizcs ou em filiais localizadas em 
paises desenvolvidos. Faziam parte destas especificidades a rela<;:ao usuitrio/produtor 
(com as baixas exigencias de qualidade do consumidor local), os fatores estruturais 
(custos dos fatores de produ<yao) e, principal mente, a insuficiencia de escala derivada da 
dimensao do mercado interno. Diante da possibilidade de as filiais poderem recorrer as 
suas matrizes no que tange a fontes para inversoes e da sauditvel rela<;iio 
produ<;iio/faturamento, os fatores estruturais nao possuiam urn nivel de importancia 
relevante dentro das especificidades apontadas para justificar o atraso da Industria 
Automobilistica Nacional. Sendo assim, os fatores relevantes cram, de fato, a rela<;ao 
usuitrio/produtor e, sobretudo, a dim en sao insuficiente do mercado ( estagnado em torno 
de 700.000 unidades/ano na decada de 80). 
Diante desse quadro, a Industria Autornobilistica Nacional apresentava 
produtos e processes defasados tecnologicamente quando comparados aquelas das 
plantas localizadas em paises desenvolvidos. Havia tambem, no que concerne a produtos, 
uma defasagem estilistica grande, isto e, os veiculos fabricados no pais eram antigos em 
nivel estilistico (design) e apresentavam ausencia de inova<,:ao no campo da eletr6nica 
embarcada, na seguran<;:a, na polui<,:ao e no ruido. Apesar dessa diferencia<;:ao, o carro 
nacional possuia qualidade. A solu<;ao apontada para romper com esta situa<;iio passaria 
pelo que Carvalho ( 1993: 04) classifica como sal do tecnol6gico em processo e produto. 
Nas palavras do autor, entende-se por saldo tecnol6gico em processo e produto 
"investimentos ern plantas novas voltadas para produtos de ultima gera<;:ao, produzidos 
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em escalas maiores e baseado em tecnicas produtivas mais modernas", tendo como pre-
requesito para isto, o fortalecimento do mercado interno. 
Em segundo Iugar, ainda na decada de 80 verificamos que a Industria 
Automobilistica Nacional passou por um processo de moderniza.;:ao que foi classificado 
como conservador por apoiar-se em solu.;:oes tecnol6gicas hibridas, pois nao tinha como 
objetivo principal uma insen;ao em mercados mais exigentes com uma aproxima<;ao da 
fronteira tecno16gica internacional. Assim, a lndttstria Automobilistica Nacional nao 
produzia dentro do estado da arte em nivel de tecnologia mundial, isto e, nao produzia a 
partir de processos totalmente automatizados com mao-de-obra preparada para lidar com 
estes equipamentos, com escalas e produtividade elevadas e com design de ponta em 
seus veiculos. Buscava tao somente, com esta modernizac;ao, cumprir compromissos de 
exporta<;ao assurnidos junto ao Bcficx e compcnsar a retra<;iio do rncrcado intcrno, uma 
das faces do carater cornplementar da politica de exporta<;:iio das rnontadoras nacionais. 
Durante esta mesma decada, a industria automobilistica dos EUA e da Europa 
come.;ava a diminuir seu gap em rela.;ao a Industria Automobilistica Japonesa atraves da 
incorporac;ao do paradigma da produ<;:ao enxuta em sua forma de organiza<;:ao da 
prodw;ao e do trabalho. 
Ha, porem, uma grande distiincia entre a moderniza9iio conservadora por que 
passou a Industria Automobilistica Nacionalna decada de 80 e o perfil dos investimentos 
que as matrizes direcionavam para as tiliais Mexicanas (sendo o Mexico urn pais em 
desenvolvimento com uma economia menos diversificada que a brasileira). No Mexico 
podemos dizer que houve urn salto tecno16gico em processo e produto, na medida que 
"naquele pais, os investimentos foram maiores e se concentraram na construyao de 
capacidade nova, baseado em novas plantas, que seguem o estado da arte em termos de 
tecnologia, operam em escalas de padrao internacional e servem quase exclusivamente o 
mercado americano" (Carvalho, 1993: 11 ). Isto porque na lnditstria Autornobilistica o 
carater regional parece prevalecer sobre o global, pois a localiza<;:iio geografica ganha 
cada vez mais importiincia dentro da estrategia de comercio administrado da Industria 
Automobilistica Mundial. 0 Mexico, eslando proximo geograticarncnte do mercado 
norte-americano e canadense, merece, por parte das montadoras, estrategias tecnol6gicas 
e mercadol6gicas distintas vis-a-1•is as adotadas no Brasil, cuja proximidade geogratica 
corn os paises latino-americanos nos coloca como sede do mercado latino-arncricano. 
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Assim, afirmamos que a localiza<;ao geografica e os condicionantes de nosso 
atraso no setor colocariam o Brasil cada vez mais distantc da fronteira tecnol6gica 
internacional e cada vez mais proximo da sede do mercado latino-americano (se<;ao 
3.4.1). Diante de urn aumento de investimentos da Industria Automobilistica Nacional no 
inicio da decada de 90 ( considerado baixo diante da media internacional), tal volume de 
recursos permitiria apenas as montadoras brasileiras a manutenyao da "modernizayao 
conservadora", o que nao seria suficiente para promover o salto tecnol6gico em produto 
e processo necessaria a busca de competitividade em pariimetros internacionais. 
A partir de 1990, sobretudo de 1993, o principal estrangularnento ao 
desenvolvimento da Industria Automobilistica Nacional visto anteriormente, o de escala, 
e rompido. Na seyao 3.4.8, apresentamos as razoes pelas quais ocorreu urn salto no 
mercado interno apoiado basicamente no que se convenc10nou chamar de "veiculos 
populares", o que caracterizou, inclusive, uma situa<;ao de especializas:ao (em fevereiro 
de 1998, a participa<;:ao dos "populares" no total produzido e vendido no Brasil era de 
75,5%). Houve, na verdade, por todos os motivos apresentados, urna readequa<;ao da 
produyao e do produto ao padrao de renda brasileiro, ou seja, urn produto rnais barato 
para um "mercado de volume". Este mercado em expansao e com potencialidades 
pr6prias de mercados de paises em desenvolvimento atraiu novas entrantes (Toyota, 
Honda, BMW, Audi, Chrysler, Renault, Peugeot e Asia) que anunciaram investimentos 
de US$ 3,6 bilhoes a serem materializados entre o ano de 1996 e o ano 2000. A grande 
maioria destas entrantes pretendem lanyar carros populares no pais, modelos que nao 
produzem em nenhuma outra planta em quaisquer outros paises onde atuam. Por outro 
lado, as montadoras ja instaladas estudam lanyar novos modelos dentro desse segmento 
de veiculos de pequeno porte em versao popular. 
Na questao da ampliayao do mercado interno, foi fundamental abordarmos a 
contribuiyao que trouxe e traz o Mercosul ao Brasil. Carvalho propoe que tomemos 
inclusive o Mercosul, sobretudo, o mercado Argentino, como mercado interno. Neste 
sentido, quando somamos os mercados brasileiro e Argentino, temos como resultado urn 
mercado equivalente a exportayoes de mercados de paises industrializados, tais como 
Franya, Inglaterra e ltitlia. As exportayoes da Industria Automobilistica Nacional para 
paises do Mercosul passam a ter uma participa<;ao em torno de 48% em detrimento da 
perda de participa<;ao nos mercados mais exigentes, quais sejam, o europeu e o norte-
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amencano. Esta perda de participa<;:ao em mercados mais exigentes e fruto da estrategia 
de comercio administrado que impoe as plantas brasileiras determinado tipo de 
atualiza<;:ao tecnol6gica em processo e produto face a outras plantas geograficamente 
pr6ximas a mercados rnais exigentes. Esta rnesma cstrategia, por outro !ado, faz corn que 
as plantas brasileiras passem por urn novo processo de moderniza<;:ao para atender ao 
mercado interno e regional (Mercosul) signiflcativo, crescente e corn potencial de 
expansao. Os investimentos sao realizados, mas nem sempre suficientes, para 
promoverem o salto tecnol6gico em produtos e processos necessarios para dar uma nova 
eonflgurac;;ao competitiva em ambito internacional para a Industria Automobilistica 
Nacional. As conclusoes, entao, ap6s estes novos investimentos sao as seguintes: 
I') A Industria Automobilistica Nacional dobra o lan<;:amento de novos 
modelos com plataforma propria a partir, sobretudo, de 1992 em rcla<;:ao a decada de 80. 
Mais importante que o lan<;:amento desses novos modelos e o fato de que diminuem a 
defasagem estilistica vis-a-vis aos lanc;;amentos mais recentes ocorridos nos paises 
desenvolvidos. Isto pode ser veriflcado pela produc;;ao no pais de carros mundiais, tais 
como: Corsa, Fiesta, Ka, Palio, Vectra e recentemente o Marea da Fiat; 
2") A necessidade de adaptar esses novos modelos desenvolvidos pelas 
matrizes ou flliais europeias as condic;;oes locais - solo, tnifego, combustiveis e 
preferencia do consumidor - leva as montadoras locais a intensiflcarem gastos em P&D 
para estas transforma<;:oes. Alem disso, as montadoras brasileiras adquirem alguma 
autonomia de desenvolvimento de produto, mesmo que este seja derivado de modelos e 
plataformas vindos de fora. Fazem parte dos produtos "brasileiros" a versao seda (tres 
volumes) e picape Corsa, hem como o Go! novo, alem da participac;;ao da Fiat do Brasil 
no desenvolvimento do Palio, ainda que este produto tenha como mercado-alvo paises 
em desenvolvimento com o mesmo perfll de renda e consumo do Brasil. De qualquer 
forma, aquela situac;;ao de total dependencia tecnol6gica no lanc;;amento de modelos em 
relac;;ao as matrizes, descrita na sec;;ao 3.2.1, parece ter sido amenizada, embora esta 
abertura seja insigniflcante e possa ser vetada a qualquer momento pelas matrizes; 
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3') Mesmo a Industria Automobilistica Nacional tendo atualizado o design de 
seus produtos a partir da produ<;:ao de veiculos mundiais, o fato de adquirirem no Brasil 
versoes populares os lorna distantes de seus pares no exterior. A grande maioria (70 a 
80%) dos novos modelos produzidos no pais e popular e, como tal, apresenta uma 
inferioridade em termos mecanicos (motores wm 1.000 cilindradas) e de acabamento. As 
montadoras oferecem versoes desses modelos com motores mais potentes e urn 
acabamento relativamente melhor, sendo, porem, seu market share reduzido, com a 
perspectiva de diminuir ainda mais sua participa<;:ao no mercado ern rela<,:ao aos 
populares. Mesrno se apresentando ern versoes mais potentes (cilindradas), esses 
veiculos apresentam deficiencias em areas de inova<;:ocs amplamcnte difundidas por seus 
pares (Fiesta, Corsa, Palio, etc) no exterior, (assunto este que retomaremos mais 
adiantc ); 
4~) A ampla participa<;:ao de mercado dos veiculos populares no pais nao 
encontra paralelo em nenhuma estrutura de mercado de pais desenvolvido. Nos EUA, o 
mais significativo mercado automobilistico do mundo, a lideran9a se concentra no 
segmento de medios e medios-grandes, sendo os modelos mais vendidos o Accord e o 
Taurus, respectivamente da Honda e da Ford. Sao veiculos mais potentes e com itens de 
serie que vao do acabarnento rnais requintado ate a seguran<;:a e a eletronica embarcada. 
Nao se trata aqui de comparar veiculos de portes diferentes para desnudar suas 
diferen<;as marcantes, mas sirn apontar para o tipo de produto produzido e consurnido no 
Brasil e no principal rnercado mundial, os EUA, pois, rnesmo os veiculos de porte medio 
e rnedio-grande produzidos pelas montadoras locais, como o Vectra, o Tempra e o 
Santana, apresentarn diferenciais em itens derivados da eletronica embarcada e de 
seguran<;:a, alern de alguns rnodelos ~ Tcmpra e Santana ~ estarem totalmente 
desatualizados em design e fora de linha nos mercados mais exigentes ja ha algum 
tempo. 
Na Europa, apesar de o principal segmento ser o de veiculos pequenos, estes 
nao sao populares, o que significa que apresentam o mesmo nivel de tecnologia presente 
nos modelos medios e medios-grandes dos EUA; 
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5') Os veiculos nacionais continuam a apresentar as mesmas deficiencias em 
inovac;oes tecnol6gicas presentes ate a decada de 80, ou seja, em eletronica embarcada e 
seguranc;a. A ausencia, por exemplo, de computador de bordo, de suspensao e trac;ao 
inteligente e de itens de seguran<;a, como carrocerias que absorvem impacto, cabine de 
alta resistencia, duplo airbag de serie, coluna de dire<;ao absorvedora de impactos, pre-
tensionamentos, limitadores de forc;a nos cintos de seguran<;a e proteviio nas colunas 
contra impactos na cabe<;a, e urn exemplo que ilustra a deficiencia dos veiculos 
produzidos no pais vis-a-vis os modelos produzidos para mercados mais exigentes. 
Mesmo quando a compara<;ao se faz com os veiculos "top" de linha produzidos no 
Brasil, essas deficiencias estao presentes, o que se acentua ainda mais quando se trata de 
veiculos pequenos e populares cujo publico alvo e a classe media brasileira, que nao est<\ 
disposta a pagar mais por essas inova<;oes; 
6') A critica em relac;ao a processos produtivos da Industria Automobilistica 
Nacional ate o final da decada de 80 baseava-se no fato de que a estrutura tecno-
produtiva possuia defasagem tecnol6gica medida sobretudo por seu baixo nivel de 
automaviio, mesmo ap6s a moderniza<;ao conservadora pela qual passou durante os anos 
80. Essa defasagem nao permitia que se produzissem veiculos mais atualizados, 
concebidos para processos mais automatizados e, portanto, "menos facilmente adaptaveis 
a processo com utiliza<;ao intensiva de mao-de-obra" (Carvalho, 1993 124 ). 
0 salto de patamar de investimentos ocorrido a partir de 1990, sobretudo 
ap6s 1993, destinou-se principalmente it moderniza<;ao de plantas e pouco a constru<;ao 
de novas plantas. Apesar disto, as novas plantas "reformadas" receberam investimentos 
em volumes maiores daqueles ocorridos nos anos 80, a ponto de ser criada uma nova 
capacidade produtiva que gerou, pela pnmetra vez na hist6ria da Industria 
Automobilistica Nacional, escalas "6timas" ( 100.000 a 200.000 unidades/ano) suficientes 
para a tender ao salto na demand a a partir de 1992/93. E como este sal to na demanda 
ocorreu apoiado em veiculos populares, a moderniza<;ao de plantas se deu por causa 
desse tipo de veiculo. 
Como vimos, a Industria Automobilistica Nacional passou a produzir 
paulatinamente, a partir de 1993, veiculos populares com padrao de design mundial, com 
versoes de 1000 cilindradas. Ora, se a condi<;ao para produzir vciculos rna is modcrnos 
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era a de basear-se em processes intensives em automatizayao, pode-se concluir que as 
montadoras nacionais modemizaram seus processes produtivos no que tange a base 
tecno-produtiva. Como diz Carvalho ( 1996: 78), "na esteira da renovayao de modelos, 
houve urn salto na incorporavao da automayao programavel na industria automobilistica 
brasileira. Especialmente as linhas de produvao de alto volume, dos novos modelos de 
autom6veis pequenos, incorporam urn numero significative de robos"; 
7') Em relac;ao, ainda, a processos produtivos, a Industria Automobilistica 
Nacional, desde a modernizavao conservadora nos anos 80, havia passado por urn 
processo de modernizayaO em SUa gestao, introduzindo. assim, ja aquela epoca, tecnicas 
organizacionais de produyao e trabalho baseadas no paradigma japones de produviio 
enxuta. A partir da dccada de 90, hil uma continuidade em tcrmos de modernizavao de 
gestae, ainda de inspiravao japonesa, por meio de tecnicas como o just-in-time 
(produc;ao no tempo), o Total Quality Control (qualidade total), o Kaizen (melhoria 
continua), bem como todas as que envolvem e estimulam o operitrio a participac;ao 
criativa diante do processo produtivo. A Fiat desenvolveu o conceito de "fitbrica 
integrada", alem de dedicar-se it quesUio do treinamento de sua mao-de-obra, que teve 
um crescimento de 30 horas/ano para 70 horas/ano entre 1990 e 1994. A GM, por sua 
vez, adotou integralmente como modele de gestao os conceitos e tecnicas de um joint-
venture formado entre a GM americana e a Toyota. Evidentemente que tanto a Fiat 
como a GM, ao adotarem conceitos e tecnicas de inspirac;ao japonesa, passam a se 
preocupar mais com o treinamento e a qualifica<;ao de sua mao-de-obra direta, outro 
ponte em que a Industria Automobilistica Nacional apresentava deficiencia ate a decada 
de 80; 
8'·) A perda de mercados mms exigentes compensada por uma ma10r 
participac;ao do Mercosul nos destinos das exporta<;oes da Industria Automobilistica 
Nacional e fruto da estrategia de comercio administrado (como as matrizes planejam 
objetivos para as filiais brasileiras) presente na Industria Automobilistica Mundial. 
Dentro desta estrategia, as plantas brasileiras, a exce<;ao da Fiat, sao vistas como bases 
exportadoras para o Mercosul, um mercado regional com grande potencial de 
crescimento. Estes mercados, o interno e o do Mercosul consomem, porem, produtos 
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diferentes daqueles consumidos por mercados desenvolvidos. Assim, em linha com esses 
produtos, as plantas nacionais possuem processos menos automatizados ''is-a-vis os 
verificados em plantas localizadas em paises desenvolvidos ou em paises em 
desenvolvimento pr6ximos geograficamente a mercados exigentes, como o Mexico e 
Espanha, por exemplo 
Portanto, apesar da moderniza<;ao relevanle pela qual passou a Industria 
Automobilistica Nacional em processo e produto, a maior parte dos investimentos nao 
ocorreu em plantas novas que produziam, dentro do estado da arte em termos de 
tecnologia disponivel nas melhores prateleiras tecnol6gicas mundiais, produtos de ultima 
gerar;:ao (incluindo todas as inova<;oes igualmente de ponta). Tais investimentos foram 
somente suficientes para permitir que fossem atingidas escalas 6timas de produ<;ao de 
veiculos populares, que de modcrno s6 possucm desig11, e para ampliar a modcrniza<;ao 
da gestao iniciada na decada de 80. Assim, o fortalecimento do mercado interno, ap6s o 
ano de 1993, deu-se em cima de determinados veiculos (populares) que "exigiram" que a 
Industria Automobilistica Nacional desse urn meio salto tecnol6gico em processo e 
produto nao suficiente para aproximit-la definitivamente da fronteira tecnol6gica nem 
para transformit-la em uma grande exportadora mundial de veiculos, produzindo 
produtos de ultima gera<;ao tecnol6gica para os mercados mais exigentes Nas palavras 
de Carvalho ( 1996 34) 
"Esses falores permitiram supor que a indUstria cstaria alcam;ando um patamar de 
competitividade capaz de torn<'i-la uma grande exportadora mundia1? Provm·elmente n<io. 
porque esses avan~os significam. na verdade. uma redw:;iio do atraso rclativo e estao muito 
distantes de eliminar a defasagem existente e que continuani a existir nos pr6ximos anos 
~entre o Brasil e os principais fabricantes intcrnacionais'·. 
Quando cruzamos os dois itens vistos acima, percebemos que, ao Iongo do 
tempo, a Industria de Tratores Nacional tornou-se mais competitiva que a Industria 
Automobilistica Nacional, com especial destaque para o periodo que teve inicio a partir 
dos anos 90. De uma maneira geral, podemos chegar as seguintes conclusoes 
I") Ambas as industrias modernizam suas plantas produtivas e ampliam a 
ado<;:ao de tecnicas modernas de organiza<;ao do processo e do trabalho. No que se refere 
it estrutura tecno-produtiva, a moderniza<;ao das plantas brasileiras da Industria de 
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Tratores Nacional parece ter sido suficientemente significativa para aproximar as plantas 
brasileiras (atualiza<;:ao tecnologica) daquelas localizadas em paiscs descnvolvidos. Por 
outro !ado, os investimentos em moderniza<;:ao de plantas na Industria Automobilistica 
Nacional, embora nao sendo suficientes para promover o "salto em processo" proposto 
por Carvalho ( I993), deram as mesmas condic;oes para que pudessem atingir escalas 
6timas de produ<;:ao dentro do que se considera adequado para os padroes internacionais 
- ainda que esses investimentos tenham sido orientados para veiculos populares. Essa 
modernizac;ao nao possibilitou a Industria Automobilistica Nacional tornar-se uma grande 
exportadora mundial, mas deu a mesma condic;oes de atender a um mercado domestico e regional 
(Mercosul) em expansao baseado no consumo de veiculos populares. Mais uma vez, os 
investimentos realizados a partir dos anos 90 nessa industria nao foram suficientes para prom over 
o que Carvalho ( 1993:04) caracterizou como "salto tecnologico em produtos e processos", 
necessaria para dar uma nova configura<;:ao competitiva em ambito internacional a Industria 
Automobilistica Nacional e para torna-la uma grande exportadora mundial. 
2') No que tange a produtos, as deliciencias em ergonomia, seguranc;;a e eletronica 
embarcada presentes nos tratores nacionais ate recentemente, parecem ter sido superadas com os 
lan<;amentos mundiais da Industria de Tratores Nacional, possibilitados pela recente moderniza<;ao 
da estrutura tecno-produtiva dessa industria. Como percebemos, nas tres areas citadas acima, os 
tratores nacionais sao praticamente identicos aos produtos top de linha mundial (vide Quadro 6 e 
Figuras I a 14 ). Em relac;ao ao desempenho, os tratores nacionais tern pe~fiJrmances semelhantes 
aquelas dos tratores internacionais. 
No que se refere a Industria Automobilistica Nacional, houve uma atualizac;ao 
em design ( estilo) a partir do lan<;amento de rnodelos mundiais no pais, sobretudo no 
segmento de veiculos pequenos, em versoes populares. Contudo, permanecem outras 
deficiencias hit muito tempo presentes nos produtos nacionais: inovac;oes ern eletronica 
embarcada e seguran<;a. Os veiculos populares, principal segmento disparado em termos 
de participa<;ao de mercado, nao possuem essas inovac;oes, sendo que mesmo os top de 
linha (rnedios e medios-grandes) produzidos no pais apresentam poucas inovac;oes nessas 
duas areas. Logo, apesar da moderniza<;ao em processos e produtos verificada a partir de 
1993, os novos investimentos nao foram suficientes para aproximar definitivamente os 
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veiculos nacionais da fronteira tecnol6gica internacional. Ocorreu, por asstm dizer, urn 
"meio salto em processos e produtos" nessa industria. 
Desta forma, esperamos ter demonstrado que a Industria de Tratores Nacional 
alcanvou urn significativo grau de competitividade comprovado pela atualizavao 
tecnol6gica de seus produtos, pela recente modernizaviio de sua estrutura tecno-
produtiva, por sua moderna gestao organizacional, por sua inser<;ao internacional em 
mercados mais exigentes e ate pela forma como encara a abertura comercial para o seu 
setor. Essa competitividade pode scr confirmada sc se coloca a lndttstria de Tratores 
Nacional frente a Industria de Tratores Internacional, ou por urn outro prisma, se se 
compara a Industria de Tratores Nacional a Industria Automobilistica Nacional, setor 
com uma significativa importilncia para a economia do pais, implantado a mesma epoca e 
com uma base tecnol6gica sernelhante a da Industria de Tratores Nacional. Frcntc a 
frente corn a Industria Autornobilistica Nacional, percebe-se que a Industria rle Tratores 
Nacional possui produtos que se aproxirnam mais da fronteira tecnol6gica internacional 
vis-a-l'is os da Industria Autornobilistica Nacional, sendo, portanto, mais competitiva. 
166 
ANEXOS 
Wlamir Jose Paschoalino Anexos 
FIGURA 1- Trator New Holland Serie TL Modelo 90 Fabricado no Brasil (com capota) 
FIGURA 2- Trator New Holland Serie TM Modelo 120 Fabricado no Brasil (com cabine) 
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FIGURA 3 - Trator New Holland Serie 30 Modelo 8830 Fabricado no Brasil com cabine 
FIGURA 4 - Trator New Holland Serie TM Modelo 130 Fabricado no Brasil (com cabine) 
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FIGURA 5- Trator New Holland Serie TM Modele 140 Fabricado no Brasil (com cabine) 
FIGURA 6 - Trator New Holland Serie 70 Modele 8770 Fabricado em Plantas Localizadas em 
Paises Desenvolvidos (com cabine) 
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FIGURA 7 -Interior da Cabine do Trator New Holland Modelo 8770 Fabricado em Plantas 
Localizadas em Paises Desenvolvidos 
FIGURA 8- Painel Eletronico dos Modelos New Holland Fabricados em Paises Desenvolvidos 
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FIGURA 9- Trator New Holland Modelo 8970 corn Ilurninavao para Trabalho Noturno (corn 
cabine) 
FIGURA 10- Trator Valrnet Modelo 1380S Fabricado no Brasil (corn capota) 
171 
Wlamir Jose Paschoalino Anexos 
FIGURA 11- Trator Valmet Modelo 1180S Fabricado no Brasil (com cabine) 
FIGURA 12- Trator Massey Ferguson Modelo 5275 Fabricado no Brasil (com capota) 
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FIGURA 13- Trator Massey Ferguson Modelo 680 Fabricado no Brasil (com cabine) 
FIGURA 14- Trator Massey Ferguson Modelo 9240 Fabricado em Plantas Localizadas em 
Paises Desenvolvidos (com cabine) 
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